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จากการที่ท่านต้องไปอย่างนี้ เนื่องจากในฤดูฝนที่เขา
ท�าไร่ท�านากนัอยูน่ัน้ บางคร้ัง ข้าวกล้าของเขากเ็พิง่หว่านลงไป
ในนา มนัเพิง่งอกออกมาใหม่ๆ บางทกีด็เูหมอืนหญ้า พระภกิษุ
กเ็ดนิผ่านไป นกึว่ามนัเป็นดงหญ้า กเ็ลยย�า่ข้าวกล้าของเขาไป 
ซึง่กท็�าให้ชาวบ้านเดอืดร้อน เขากม็าฟ้องพระสมัมาสมัพทุธเจ้า
ว่าพระไปย�า่ข้าวของเขาทีป่ลกูเอาไว้ หว่านเอาไว้ นกกาฤดฝูน
มันยังอยู่กับรังของมัน พระท�าไมไม่รู้จักพักบ้าง

เพื่อตัดปัญหานี้ พระสัมมาสัมพุทธเจ้าก็เลยทรง
ก�าหนดให้พระภกิษ ุเมือ่เข้าพรรษา หรือเมือ่เข้าฤดฝูน ให้พระ
อยู่กับที่ คือ ตั้งแต่แรม 1 ค�่าเดือน 8 จนกระทั่งขึ้น 15 ค�่า
เดือน 11 ให้อยู่เป็นที่เป็นทาง ไม่ไปท�าภาวนาที่ไหน ไม่ไป
เทศน์โปรดใคร ถ้าใครต้องการให้โปรด ก็มาที่วัดก็แล้วกัน 
มาหาท่าน ไม่ใช่ท่านไปหาเขา ก�าหนดเป็นอย่างนีไ้ป เพือ่ตดั
ปัญหาไม่ให้ใครมาบ่นลูกของพระองค์ได้

  แต่อีกมุมมองหนึ่ง พระองค์ทรงถือโอกาสที่เกิดเป็น
ปัญหาน้ี ได้ทรงเปลี่ยนค�าครหาให้กลายเป็นโอกาสดีของ
พระภิกษุว่า ถ้าอย่างนั้นพระภิกษุอยู่เป็นท่ีในวัดวาอาราม 
เพ่ือที่จะให้พระใหม่ได้รับการอบรมจากพระเก่าได้เต็มที่ 
เพราะว่าจริงๆ แล้ว ในการอบรมถ่ายทอดศีลธรรม ถ่ายทอด
ธรรมวินัยให้แก่กันและกันนั้น ถ้าท�าอย่างต่อเนื่อง ท�าเป็นที่
เป ็นทางต่อเนื่องกันทุกวันทุกวัน อย่างนี้จะเป็นการดี 
การศึกษาธรรมะอย่างต่อเนื่องมีผลดี

เพราะฉะนั้น พระองค์ก็เลยทรงก�าหนดข้ึนมาว่า ให้
พระภิกษุอยู่กับที่ในช่วงเข้าพรรษาอยู่ในวัด แล้วพระใหม่ก็
ศึกษาหรือรับการถ่ายทอดธรรมะจากพระเก่า ส่วนพระเก่าก็
ท�าหน้าที่เป็นครูบาอาจารย์ด้วย คือ สอนพระใหม่

เท่านั้นยังไม่พอ พระเก่าก็วางแผน ก�าหนดแผนการ
เลยว่าเมื่อออกพรรษาแล้ว ควรจะเดินทางไปโปรดที่ไหน 
นั่นก็อย่างหนึ่ง อีกทั้งปรับปรุงหลักสูตรวิธีการเทศน์การสอน 
การอบรมให้เหมาะกับท้องถ่ิน ให้เหมาะกับสภาพสังคมที่
เปลี่ยนไป เป็นต้น

ในเร่ืองความเปšนมาของวันเข้าพรรÉา ถ้าว่ากันตามประวัติย่อæ คือ ในยุคต้น
พุทธกาล กçยังไม่มีการเข้าพรรÉา เพราะ©ะนั้นตลอดทั้งป‚ เมื่อพระÀิกÉุมีความเหçนว่า
ท่านควรจะไปเทศน์ ไปสอนÞาติโยมท่ีไหนได้ ท่านพอมีเวลา ท่านกçจะไป หรือไม่ได้
ไปเทศน์ไปสอนใคร ถ้าเหçนว่าที่ไหนมันเงียบ มันสงัดดี เหมาะในการท่ีจะไปบ�าเพçÞ
Àาวนา ท�าสมาธ(ิMeditation)ของท่าน ท่านกçจะไป «Öง่แน่นอน ส่วนมากกçจะอยูใ่น
เขตทีเ่ปšนป†าเปšนเขา ไกลæออกไปจากตวัเมอืง หรือว่าต้อง¼่านไปในชนบทนัน่เอง

¤ÇÒÁà»š¹ÁÒ¢Í§ÇÑ¹à¢ŒÒ¾ÃÃÉÒ

ที่มา http://www.dmc.tv/pages/buddha_biography/20100716_Buddhist_Lent_Day.html
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สวสัดีค่ะ ท่านผู้อ่านวารสาร “นโยบายการขนส่งและจราจร” ทกุท่านเข้าสู่เดือนกรกฎาคม เดือนนี �

เป็นการยา่งเข้าสูฤ่ดฝูนแล้วนะคะ ทา่นผู้อา่นทกุทา่นคงเตรียมตวั เตรียมรถ เตรียมความพร้อมที�จะเดินทาง 

ในฤดฝูนอนัชุ่มฉํ�ากนัแล้วนะคะ ทั �งนี �ควรใช้รถใช้ถนนด้วยความระมดัระวงัเป็นพิเศษ สําหรับฉบบันี � ดิฉัน

และทีมงานยงัคงสรรหาความรู้ และสาระตา่งๆ ในด้านการขนสง่และจราจรรวมทั �งความบนัเทิงให้แก่ผู้อา่น

วารสารฯ ของ สนข. อยา่งตอ่เนื�องตอ่ไป

สําหรับฉบบันี � ทีมงานวารสารฯ ขอแนะนําคอลมัน์เปิดหูเปิดตา เรื�องการพฒันารถไฟความเร็วสงู

เตรียมความพร้อมสูอ่นาคต นอกจากนี � ยงัมีคอลมัน์ที�น่าสนใจอื�นๆ อาทิ คอลมัน์จดุประกายความคิดเรื�อง 

โครงการศึกษาการจดัทําแผนหลกัการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาคของประเทศ ซึ�งเป็น

โครงการที�ประชาชนให้ความสนใจมากในขณะนี � และคอลมัน์มมุมองขนส่งและจราจร ความสําคญัของ

การขนสง่ระบบรางในประเทศไทยที�นา่สนใจไมแ่พ้กนั รวมทั �งคอลมัน์เวทีความคดิ เรื�อง กรอบแนวคดิรูปแบบ

การลงทนุและการอดุหนนุเพื�อพฒันาระบบคมนาคมขนสง่ และคอลมัน์เปิดโลกเทคโนโลยี เรื�อง เทคโนโลยี

หมวกนิรภยั...เพื�อความปลอดภยั และคอลมัน์อื�นๆ ที�นา่สนใจอีกมากมายมาฝากผู้อา่นด้วยคะ่

สดุท้ายนี �กองบรรณาธิการ หวงัเป็นอยา่งยิ�งวา่วารสารฯ ฉบบันี � จะเป็นประโยชน์และสามารถเพิ�มพนู

ความรู้ในเรื�องของการคมนาคมขนส่งต่อท่านผู้ อ่านวารสารฯ ทุกท่าน....สวัสดีหน้าฝนชุ่มฉํ�าใจ...ขับขี�

ปลอดภยัไปกบั สนข. คะ่

¹Ò§ÊÒÇ¹ÄÁÅ ÍØ´ºØÞ
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46ปกิณกะ ขับรถอย่างไรให้ปลอดภัยในหน้าฝน

หม่อมราชวงศ์ ปรดียิาธร เทวกลุ รองนายกรฐัมนตร ีเป็นประธานการการประชมุคณะกรรมการจดัระบบการจราจร

ทางบก (คจร.) คร้ังท่ี 1/2558  โดยมพีลอากาศเอก ประจนิ จัน่ตอง รัฐมนตรว่ีาการกระทรวงคมนาคม นางสร้อยทพิย์  ไตรสทุธิ ์

ปลดักระทรวงคมนาคม และนายพรีะพล ถาวรสภุเจรญิ ผูอ้�ำนวยการส�ำนกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 

คณะผู้บริหาร ข้าราชการ สนข. เข้าร่วมการประชุมกับหน่วยงานต่างๆที่เกี่ยวข้อง อาทิ ส�ำนักงบประมาณ ส�ำนักงาน

คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร พร้อมท้ังผู้ทรงคุณวุฒิด้านต่างๆ  

ของ คจร. ฯลฯ  เม่ือวนัพุธท่ี 10  มิถนุายน 2558 เวลา 13.30 น. ณ ห้องประชมุ 301 ตกึบญัชาการ 1 ท�ำเนียบรฐับาล

การประชุมคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ครั้งที่ 1/2558 

คุยเฟื่อง เรื่องข่าว
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สนข. ลงสำ�รวจพื้นที่และประชาสัมพันธ์เพื่อสร้างความเข้าใจให้กับประชาชน 
ตามแนวเส้นทางระบบขนส่งมวลชนจังหวัดภูเก็ตในพื้นที่เขตเมืองภูเก็ต

นายพีระพล ถาวรสุภเจริญ ผู ้อ�ำนวยการส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร พร้อมกับ  

ผู ้ว่าราชการจังหวัดภูเก็ต นายกเทศมนตรีนครภูเก็ต รองผู้บังคับการต�ำรวจภูธรจังหวัดภูเก็ต และหน่วยงาน  

ในสังกัดกระทรวงคมนาคม ลงส�ำรวจพื้นที่และประชาสัมพันธ์เพื่อสร้างความเข้าใจให้กับประชาชน ตามแนวเส้น

ทางระบบขนส่งมวลชนจังหวัดภูเก็ตในพื้นที่เขตเมืองภูเก็ต ทั้งนี้การศึกษาและออกแบบการพัฒนา ทางรถไฟสาย

ใหม่เพื่อการท่องเท่ียวเส้นทางจังหวัดสุราษฎร์ธานี–พังงา–ภูเก็ต เป็นการขยายและเชื่อมโยงโครงข่ายทางรถไฟ

ระหว่างฝั่งทะเลด้านอ่าวไทยกับพ้ืนท่ีฝั่งทะเลอันดามันซ่ึงเป็นพื้นที่ที่มีศักยภาพและมีชื่อเสียง ด้านการท่องเที่ยว

ระดับโลก มีจ�ำนวนนักท่องเที่ยวเดินทางมาท่องเที่ยวทางทะเลในพื้นที่ภาคใต้มากกว่า 24 ล้านคน ในจ�ำนวนน้ี 

ร้อยละ 80 มีจุดมุ่งหมายปลายทางบริเวณจังหวัดภูเก็ต–พังงา–กระบี่ และเกาะสมุย จังหวัดสุราษฎร์ธานี รัฐบาลจึง

มุ่งเน้นให้มีการพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน ด้านการคมนาคมขนส่งเช่ือมโยง 2 ฝั่งทะเล เพื่อเสริมสร้างศักยภาพ

ให้กับกลุ่มจังหวัดภาคใต้ เมือวันพฤหัสบดีที่ 18 มิถุนายน 2558 ณ จังหวัดภูเก็ต
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สนข. จัดพิธีเป�ดกิจกรรม “จุดตัดร¶ä¿เพื่อªØÁªน”
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นางสร้อยทิพย์ ไตรสุทธิ์ ปลัดกระทรวงคมนาคม เป็นประธานในพิธีเปิดกิจกรรม “จุดตัดรถไฟเพ่ือชุมชน” 

เพื่อด�ำเนินการตามนโยบายของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเกี่ยวกับการแก้ไขและลดอุบัติเหตุจากการสัญจร

ผ่านบริเวณจุดตัดรถไฟ รวมทั้งเป็นโครงการน�ำร่องที่จะแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุบริเวณดังกล่าว ให้เกิดความปลอดภัยแก่

ประชาชน โดยมีนายพีระพล ถาวรสุภเจริญ ผู้อ�ำนวยการส�ำนักงานนโยบายและแผน การขนส่งและจราจร พร้อมคณะ

ผู้บริหาร ข้าราชการ เจ้าหน้าที่ สนข. การรถไฟแห่งประเทศไทย กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท องค์การบริหาร

ส่วนต�ำบลบึงพระ และสื่อมวลชนเข้าร่วมกิจกรรมดังกล่าว เมื่อวันเสาร์ที่ 11 กรกฎาคม 2558 ณ จุดตัดรถไฟบริเวณ

หน้าวัดพิกุลวราราม อ�ำเภอเมือง จังหวัดพิษณุโลก

สนข. จัดพิธีเปิดกิจกรรม “จุดตัดรถไฟเพื่อชุมชน” 
เพื่อด�ำเนินการตามนโยบายของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม
เกี่ยวกับการแก้ไขและลดอุบัติเหตุจากการสัญจรผ่านบริเวณจุดตัดรถไฟ

8



ÁุÁÁองขนÊ่ง áละ¨รา¨ร

คÇาÁสíาคัÞของการขนส่ง
ระบบรางãนประàทÈäทÂ

การพัฒนาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมืองของ

ประเทศไทย

โครงข่ายระบบรถไฟในปัจจุบันของไทยมีระยะ

ทางรวม 4,043 กิโลเมตร แบ่งเป็น ทางเดี่ยว 3,763 กม.

(ร้อยละ 93.08) ทางคู่ 173 กม.(ร้อยละ 4.28) และ

ทางสาม 107 กม.(ร้อยละ 2.65) โดยมีโครงข่าย

เส้นทางรถไฟประกอบด้วย สายเหนือ ระยะทาง 781 กม.

สายตะวนัออกเฉยีงเหนอื 1,094 กม. สายตะวนัออก 534 กม.

สายใต้ 1,570 กม. และสายแม่กลอง 65 กม. ครอบคลุม

พื้นที่ให้บริการ 47 จังหวัด

ปัจจุบันมีโครงข ่ายเชื่อมต ่อกับประเทศ

เพื่อนบ้านในกลุ่มอาเซียนดังน้ี

1.สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว :  

ช่วงหนองคาย-ท่านาแล้ง

2.ประเทศมาเลเซีย : ช่วงหาดใหญ่ -ปาดังเบซาร์

3.ประเทศกัมพูชา : อยู ่ระหว่างการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยปรับปรุงทางรถไฟ ช่วงคลองสิบเก้า - 

อรัญประเทศ เพื่อเชื่อมต่อกับประเทศกัมพูชา(ปอยเปต)

 การพัฒนาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมืองตาม

ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม

ขนส่งของไทย(พ.ศ. 2558-2565) จะสามารถผลักดัน

การพัฒนาระบบรางภายในประเทศให้สามารถได้รับ

ประโยชน์สูงสุดจากการเชื่อมต่อโครงข่ายระบบราง

ของอาเซียน โดยแผนงานการพัฒนาระบบรถไฟของ

ป˜¨¨ุบันการขนÊ่ง·างรางเปšนระบบขนÊ่งหนÖ่งในประเ·Èไ·ย·Õ่ª่วยÊ่งเÊริÁระบบเÈรÉ°กิ¨áละ
คุณภา¾ªÕวิµของประªาªนâดยÊาÁารถเดิน·างได้Êะดวก รวดเรçว ไÁ่ÁÕป˜Þหา¨รา¨ร ÁÕควาÁปลอดภัยÊÙง
ÁÕµ้น·ุนµí่ากว่าการขนÊ่งรÙปáบบอื่น ·ัéง·างบกáละ·างอากาÈใª้¾ลังงาน·Õ่ค่อนข้างµí่า ลดป˜Þหา
ควาÁáออัดของ¨รา¨ร·างถนน เปšนÁิµรµ่อÊิ่งáวดล้อÁáละª่วยลดÁล¾ิÉ·างอากาÈ รวÁ·ัéง
ยังÊาÁารถÊร้างÊถานÕใ¨กลางเÁืองได้ง่ายกว่าÊนาÁบิน ̈ Öง·íาให้ระบบการขนÊ่ง·างรางÁÕควาÁเªื่อÁâยง
เปšนâครงข่ายáละÊาÁารถเªื่อÁµ่อกับระบบอื่นได้ง่าย อÕก·ัéงลักÉณะภÙÁิประเ·Èของไ·ยเหÁาะÊÁกับ
การขนÊ่ง·างระบบรางเปšนอย่างÁาก ·ัéงนÕé เ¾ื่อระบบขนÊ่งรางÁÕคุณภา¾áละÁาµรา°าน Êะดวก 
ปลอดภัย µรงเวลา áละประªาªนÊาÁารถเข้าถÖงได้ง่าย
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1.การพัฒนาโครงข่ายทางสู่ความกว้าง 1.00 เมตร(Meter Gauge) ประกอบด้วย

1.1 แผนระยะเร่งด่วนที่พร้อมด�ำเนินการก่อสร้าง จ�ำนวน 6 เส้นทาง ระยะทาง 903 กม.

เส้นทางช่วง

ระยะ

ทาง

(กม.)

วงเงิน

(ล้านบาท

การศึกษา

ความเหมาะสม(FS),

DetailedDesign,

เอกสารประกวดราคา

EIA

พรฎ

การเวนคืนที่ดิน

ร่าง 

พรฎ.

เห็น

ชอบ

1.ฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย 106 11,232.34    

2.ชุมทางถนนจิระ-ขอนแก่น 185 26,007.20    

3.มากะเบา-ชุมทางถนนจิระ 132 29,855.08  *  

4.ลพบุรี-ปากน้ำ�โพ 148 24,842.44  *  

5.นครปฐม-หัวหิน 165 20,038.43  *  

6.ประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร 167 17,292.53  /  -

รวม 903 129,308.02

หมายเหตุ

* อยู่ระหว่างการพิจารณาของส�ำนักงานนโยบายและแผนทรัพยกรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม(สผ.)

/ คณะกรรมการผู ้ช�ำนาญการฯ(คชก.)เห็นชอบรายงาน EIA แล้ว อยู ่ระหว่างน�ำเสนอคณะกรรมการ 

สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ

ความคืบหน้าโครงการรถไฟทางคู่ตามแผนระยะทางด่วน

1.โครงการรถไฟทางคู่ช่วงฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย ปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทยอยู่ระหว่าง

เตรียมด�ำเนินการ E-Auction

2.โครงการทางคู่ช่วงชุมทางถนนจิระ-ขอนแก่น ปัจจุบันอยู่ระหว่างคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ

สังคมแห่งชาติ และคณะกรรมการนโยบายและก�ำกับดูแลรัฐวิสาหกิจ(คนร.)พิจารณาก่อนเสมอคณะรัฐมนตรี

3.โครงการก่อสร้างทางคู่ช่วงชุมทางถนนจิระ-ขอนแก่น มาบกะเบา-ชุมทางถนนจิระ ลพบุรี-ปากน�้ำโพ

และนครปฐม-หัวหิน ได้รับความเห็นชอบร่างพระราชกฤษฎีกาเวนคืนที่ดินจากคณะรัฐมนตรีแล้ว ส่วนทางคู่ช่วง

ประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร ปัจจุบันอยู่ระหว่างเสนอร่างพระราชกฤษฎีกาฯ ไปยังส�ำนักเลขาธิการคณะรัฐมนตรีเพื่อ

เตรียมเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณา

ประเทศไทย สามารถแยกได้เป็น

	 1.การพัฒนาโครงข่ายรถไฟทางคู ่ความกว้าง 

1.00 เมตร (Meter Gauge) เชื่อมโยงโครงข่ายระบบ

รางภายในประเทศ 

	 2.การพัฒนาโครงข่ายรถไฟทางคู ่ความกว้าง 

1.435 เมตร (Standard Gauge) เชื่อมโยงระบบราง

ระหว่างประเทศไทย สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชน

ลาวและสาธารณรัฐประชาชนจีน
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1.2 แผนที่จะด�ำเนินการต่อไป

ศึกษาความเหมาะสมและออกแบบรายละเอียด(Detailed Design) จัดท�ำเอกสารประกวดราคา และจัดท�ำ

รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) คาดว่าจะศึกษาความเหมาะสมและออกแบบรายละเอียดฯ แล้ว

เสร็จในปี 2559 และด�ำเนินการก่อสร้างได้ในปี 2560

เส้นทาง
ระยะทาง

(กม.)

การศึกษาความเหมาะสม(FS),

DetailedDesing,EIA 

เอกสารประกวดราคา

1.หัวหิน-ประจวบคีรีขันธ์ 90 ปี 2558 (รฟท.)

2.ปากน้ำ�โพ-เด่นชัย 285 ปี 2558 (รฟท.)

3.เด่นชัย-เชียงใหม่ 217 ปี 2558 (สนข.)

4.ชุมทางถนนจิระ-อุบลราชธานี 309 ปี 2558 (รฟท.)

5.ขอนแก่น-หนองคาย 174 ปี 2558 (รฟท.)

6.ชุมพร-สุราษฎร์์ธานี 167 ปี 2558 (รฟท.)

7.สุราษฎร์ธานี-หาดใหญ่-สงขลา 339 ปี 2558 (รฟท.)

8.หาดใหญ่-ปาดังเบซาร์(ทางคู่ระบบไฟฟ้า) 45 ปี 2558 (สนข.)

9. นครสวรรค์-ตาก-กำ�แพงเพชร-แม่สอด 240 ปี 2558 (รฟท.)

10.เด่นชัย-เชียงราย-เชียงของ(ทางคู่สาย

ใหม่)

326 รฟท.ศึกษาออกแบบแล้วเสร็จเมื่อปี 2555

11.บ้านไผ่-มุกดาหาร-นครพนม(ทางคู่สาย

ใหม่)

355 รฟท.ศึกษาออกแบบแล้วเสร็จเมื่อปี 2557

12.ชุมทางบ้านภาชี-อ.นครหลวง(ทางคู่สาย

ใหม่)

23 อยู่ระหว่างของบประมาณปี 2559(รฟท.)

13.หาดใหญ่-สงขลา(ทางคู่ระบบไฟฟ้า) 30 อยู่ระหว่างของบประมาณปี 2559(รฟท.)

14.สงขลา-สตูล 142 อยู่ระหว่างของบประมาณปี 2559(รฟท.)

15.สุราษฎร์์ธานี-ท่านุ่น(พังงา) 163 สนข.ศึกษาออกแบบแล้วเสร็จเมื่อปี 2557

16.อุบลราชธานี-มุกดาหาร 160 รฟท.จะของบประมาณปี 2560

17.ท่าเรือแหลมฉบัง-ท่าเรือทวาย 260 รฟท.จะของบประมาณปี 2560

2.การพัฒนาโครงข่ายรถไฟทางคู่ขนาดมาตรฐาน 1.435 เมตร(Standard gauge)

เส้นทาง ระยะทาง(กม.)

การศึกษาความเหมาะสม

(FS),

DetailedDesing,EIA 

เอกสารประกวดราคา

1.หนองคาย-ขอนแก่น-นครราชสีมา-แก่งคอย-ฉะเชิงเทรา-

ศรีราชา-แหลมฉบัง-มาบตาพุด

และช่วงชุมทางแก่งคอย-ชุมทางบ้านภาชี-ชุมทางบางซื่อ

(รวม 867)

734

133

ปี 2558(สนข.)

2.ตาก-พิษณุโลก-เพชรบูรณ์-ขอนแก่น-มุกดาหาร 700 อยู่ระหว่างของบปี 2559(รฟท.)
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การปรับปรุงอุปกรณ์และโครงสร้างพ้ืนฐานและการขนส่งทางราง
1.การจัดหารถจักรและล้อเลื่อน

การจัดหารถจักรและล้อเล่ือนของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย เพื่อน�ำมาใช้ทดแทนรถจักรและล้อเล่ือน

เดิมมีสภาพเก่า และต้องซ่อมบ�ำรุงบ่อยครั้ง ท�ำให้

การบริการทั้งด้านผู ้โดยสารและการขนส่งสินค้าไม่มี

ประสิทธิภาพเท่าที่ควรนั้น การรถไฟแห่งประเทศไทยได้

ด�ำเนินการจัดหารถจักรขนาดน�้ำหนักกดเพลา 20 ตัน/

เพลา จ�ำนวน 20 คัน เพ่ือน�ำมาใช้ลากจูงขบวนสินค้า 

ระหว่าง ICD ลาดกระบัง-ท่าเรือแหลมฉบัง โดยขณะนี้

ได้รับมอบแล้วจ�ำนวน 2 คัน ส่วนอีก 18 คัน ส่วนท่ีเหลือ

จะทยอยตรวจรับจนครบจ�ำนวนภายในปี 2558

นอกจากนี้ การรถไฟแห่งประเทศไทยยังได้

ด�ำเนินการจัดหารถโดยสารเชิงพาณิชย์เป็นตู้ผู้โดยสาร

ปรับอากาศนั่งและนอนชั้น 1 และชั้น 2 รวมจ�ำนวน 115 

คัน เพื่อน�ำมาให้บริการเป็นขบวนโดยสารเส้นทางหลัก

ในสายเหนือ สายตะวันออกเฉียงเหนือและสายใต้ โดย

มีก�ำหนดรับมอบชุดแรกภายในเดือนกันยายน 2558 

ส่วนที่เหลือจะทยอยตรวจรับจนครบจ�ำนวนภายใน 

ปี 2559 ทั้งนี้ การรถไฟแห่งประเทศไทยยังอยู่ระหว่าง

การประกวดราคาเพื่อจัดหารถจักรขนาดน�้ำหนักกด

เพลา 16 ตัน/เพลา จ�ำนวน 50 คัน และการจัดหาแคร่

บรรทุกสินค้า จ�ำนวน 308 คัน เพื่อน�ำรถจักรมาใช้ลาก

จูงขบวนรถโดยสารและขบวนรถสินค้าทดแทนรถจักร

เดิมที่ครบอายุการใช้งาน และน�ำแคร่บรรทุกสินค้าไป

ใช้ส�ำหรับการขนส่งสินค้าในเส้นทางที่มีความต้องการ

ขนส่งสินค้าทางรถไฟ

2.การแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทาง

รถไฟ

แบ่งเป็นการแก้ปัญหาบริเวณจุดตัดทางรถไฟที่ไม่

ได้รับอนุญาต(ทางลักผ่าน)และจุดตัดทางรถไฟที่ได้รับ

อนุญาต ดังนี้

2.1จุดตัดทางรถไฟที่ ไม ่ ได ้ รับอนุญาต  

(ทางลักผ่าน) จ�ำนวน 584 แห่ง

1.ระยะเร่งด่วน (ปีงบประมาณ พ.ศ. 2558)

การรถไฟแห่งประเทศไทยจะด�ำเนินการให้แล้ว

เสร็จภายในปีงบประมาณ พ.ศ. 2558 ด้วยการติดตั้ง 
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ป้ายหยุด ป้ายรูปรถไฟ พร้อมจัดท�ำสัญญาณเตือนไฟ 

กระพริบตลอดเวลา เนินชะลอความเร็วและป้ายเตือน

บริเวณจุดตัดทางรถไฟที่ไม่ได้รับอนุญาต(ทางลักผ่าน) 

จ�ำนวน 584 แห่ง ทั้ง 2 ด้าน ปัจจุบันอยู่ระหว่างด�ำเนิน

การประกวดราคา คาดว่าจะได้ผูร้บัจ้างเดอืนมีนาคม 2558 

และด�ำเนินการติดต้ังภายในระยะเวลา 6 เดือน 

ก�ำหนดแล้วเสร็จประมาณเดือนกันยายน 2558 ทั้งนี้  

การรถไฟแห่งประเทศไทยจะพจิารณาเร่งด�ำเนนิการติดตัง้ 

บริเวณจุดส�ำคัญ ที่มีปริมาณจราจรและสถิติการเกิด

อุบัติเหตุสูงก่อนเป็นล�ำดับแรก

2.ระยะที่ 2 (ปีงบประมาณ พ.ศ.2559)

การรถไฟแห่งประเทศไทยจะด�ำเนินการติดต้ัง

อุปกรณ์เสริมเพิ่มสัญญาณจราจร “สัญญาณไฟแดงวาบ

พร้อมเสียงเตือน” บริเวณป้ายหยุดทั้ง 2 ด้าน ซึ่งท�ำงาน

ด้วยระบบตรวจสอบขบวนรถไฟที่ระยะ 300 เมตร ก่อน

ถึงจุดตัดผ่าน ซึ่งการรถไฟแห่งประเทศไทยจะด�ำเนิน

การเตรียมการประกวดราคาไว้ล่วงหน้าและคาดว่าจะ

สามารถหาผู้รับจ้างได้ภายในเดือนตุลาคม 2558

2.2 จุดตัดทางรถไฟที่ได้รับอนุญาตจ�ำนวน 

775 แห่ง

1.ปีงบประมาณ พ.ศ. 2558 จ�ำนวน 130 แห่ง 

การรถไฟแห่งประเทศไทยจะด�ำเนินการจัดท�ำเคร่ืองกั้น 

ขณะนี้อยู่ระหว่างการจัดจ้าง โดยจะแล้วเสร็จในเดือน

กันยายน 2558

2.ปีงบประมาณ พ.ศ.2559 การรถไฟแห่ง

ประเทศไทยจะจัดท�ำเครื่องก้ันจ�ำนวน 525 แห่ง โดยจะ

แล้วเสร็จเดือนกันยายน 2559

ส่วนพื้นที่ก่อสร้างโครงการรถไฟทางคู่ 5 เส้นทาง

(ช่วงลพบุรี-ปากน�้ำโพ ช่วงมาบกะเบา-ชุมทางถนนจิระ 

ช่วงนครปฐม-หัวหิน ช่วงชุมทางถนนจิระ-ขอนแก่น 

ช่วงประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร) ซ่ึงมีแผนงานก่อสร้างทาง

ต่างระดับจ�ำนวน 120 แห่ง จะด�ำเนินการติดตั้งป้ายหยุด 

ป้ายรูปรถไฟ พร้อมจัดท�ำสัญญาณเตือนไฟกระพริบ 

ตลอดเวลา และเนินชะลอความเร็วทั้ง 2 ด้าน เพื่อให้

เกิดความปลอดภัยส�ำหรับผู้ใช้ทางไปก่อน จนกว่าจะม ี

การก่อสร้างทางต่างระดับบริเวณจุดตัดดังกล่าว

(ทางลักผ่าน)
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2.3 โครงการก่อสร้างทางและทางลอดรถไฟของ

กรมทางหลวงชนบทและกรมทางหลวงจ�านวน 107 แห่ง 

โดยกรมทางหลวงชนบทจะด�าเนินการก่อสร้างทางข้าม

และทางลอด ในปี 2558 จ�านวน 6 แห่ง ในปี 2559 

จ�านวน 18 แห่ง และกรมทางหลวง ในปี 2559-2560 

จ�านวน 83 แห่ง

2.4 ขอความช ่วยเหลือกระทวงมหาดไทย

ปีงบประมาณ การด�าเนินงานบริเวณทางลักผ่าน 584 แห่ง การด�าเนินงานทางผ่านท่ีได้รับอนุญาต 775 แห่ง

2558 - ระยะที่ 1 ติดตั้งป้ายหยุด ไฟกระพริบตลอด

เวลาและเนินชะลอความเร็ว 584 แห่ง วงเงิน 

58,400,000 บาท

- จัดท�าเครื่องกั้นถนนจ�านวน 130 แห่ง วงเงิน 

403,436,500 บาท

2559 - ระยะที่ 2 ด�าเนินการติดอุปกรณ์ สัญญาณ

ไฟแดงวาบพร้อมเสียงเตือนอัตโนมัติเมื่อขบวน

รถไฟแล่นมา ก่อนถึงจุดตัดทางรถไฟที่ระยะทาง 

300 เมตร จ�านวน 584 แห่ง 408,800,000 บาท

- จัดท�าเครื่องกั้นถนนจ�านวน 525 แห่ง วงเงิน 

1,710,726,150 บาท

- พื้นที่ก่อสร้างโครงการรถไฟทางคู่ 5 เส้นทางซึ่งมี

แผนงานก่อสร้างทางต่างระดับ จ�านวน 120 แห่ง จะ

ด�าเนินการติดตั้งป้ายหยุดป้ายรูปรถไฟ พร้อมจัดท�า

สัญญาณเตือนไฟกระพริบตลอดเวลา และเนินชะลอ

ความเร็ว วงเงิน 12,000,00 บาท

- ส�ารวจจุดตัดผ่านทางรถไฟกับถนนที่ไม่ได้

รับอนุญาต(ทางลักผ่าน) หากมีค่าคูณควบ

จราจร Traffi  c Moment หรือ T.M. ตามหลัก

เกณฑ์ก�าหนดคือมีค่า T.M. เกินกว่า 10,000 

คัน/ขบวน/วัน ให้ขอรับการจัดสรรงบประมาณ

รายจ่ายประจ�าปีจัดท�าเครื่องกั้น

และหน่วยงานท้องถิ่น โดยกระทรวงคมนาคมจะขอ

ความร่วมมือกระทรวงมหาดไทยและหน่วยงานท้องถิ่น

ตดิตาม ก�ากบั ดแูลไม่ให้เกดิจดุตดัทางรถไฟ (ทางลกัผ่าน)

เพิ่มขึ้นหากจ�า เป ็นต ้องมีจุดตัดทางรถไฟเ พ่ิมขึ้น 

ให้หน่วยงานท้องถิ่นที่ เป ็นเจ ้าของพื้นท่ีรับผิดชอบ

ด�าเนินการตามมาตรฐานความปลอดภัยท่ีการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยก�าหนด
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หยิบ Áาเล่า

ITS Thailand Forum 2015
“Global solution toward Local Problem”

เพื่อเป็นการกระตุ ้นให้เห็นประโยชน์

ของการน�าระบบการขนส่งและจราจรอัจฉริยะ

(Intellignt Transportion Systems : ITS) 

มาใช ้ โดยน�าเสนอเทคโนโลยีที่ เหมาะสม

กับปัญหาของประเทศ การได้แลกเปลี่ยน

ประสบการณ์กับผู ้แทนประเทศต่างๆ ที่น�า

เทคโนโลยี ITS มาใช้งาน และเพ่ือทบทวน

สิ่ง ท่ีด�าเนินการไปและวางแผนในอนาคต 

และสร้างเครือข ่ายความร่วมมือให้เกิดขึ้น

ระหว่างหน่วยงาน ภาครัฐ เอกชน และองค์กร

ระหว่างประเทศ

การถ่ายทอดประสบการณ์และแนวโน้ม

การใช้เทคโนโลยี ITS ในต่างประเทศ ระบบ

เช่ือมต่อการสื่อสารเพื่อช่วยเหลือกรณีฉุกเฉิน

ของรถยนต์ฟอร์ด (Ford SYNC Emergency

Ass is tance) รถยนต ์ฟอร ์ดได ้ พัฒนา

เทคโนโลยีในการติดต่อเจ้าหน้าที่ช่วยเหลือ

ฉุกเฉินผ่านระบบ SYNC ที่พร้อมให้บริการเมืื่อเกิดอุบัติเหตุ 

โดยเม่ือถุงลมนริภยัท�างานหรอืมีการตัดการท�างานของปัมเชือ้เพลงิ

ในเครื่องยนต์โดยกระทันหัน ผู้ขับขี่สามารถใช้โทรศัพท์มือถือที่
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เช่ือมต่ออยู่กับระบบติดต่อสื่อสารภายในรถยนต์กับ 

เจ้าหน้าที่ โดยหากผู้ขับขี่ไม่อยู่ในสภาพที่จะติดต่อสื่อสาร

ได้ระบบจะเปิดข้อความอัตโนมัติเพ่ือรายงานว่าเกิด

อุบัติเหตุขึ้น ก่อนจะแจ้งสถานท่ีที่เกิดเหตุด้วยพิกัด GPS 

       ระบบเก็บค่าผ่านทางของไต้หวัน

การเก็บค ่าผ ่านทางด ่วนของไต ้หวันจะช�ำระ 

ค ่ าผ ่ านทาง โดยการจ ่ ายค ่ าทางด ่ วน เป ็นแบบ

อิเล็กทรอนิกส์ด้วยอุปกรณ์ที่เรียกว่า eTag ซ่ึงมีลักษณะ

คล้ายสติกเกอร์มีแผงวงจร(Radio Frequency Indentifi-

cation : RFID) สามารถตดิได้หลายต�ำแหน่ง หน้ารถยนต์ 

หรือโคมไฟหน้า ซึ่งระบบจะหักค่าทางด่วนกับระบบ 

Easy Pass ของไทย ท้ังนี้ ด่านข้ึนทางด่วนจะเป็น

ระบบ Free Flow หรือไม่มีไม้กั้นหากรถคันไหน 

ไม่ได้ติด eTag และไม่ได้ช�ำระเงินจะมีระบบตรวจเช็ค

ด้วยกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (Closed-Circuit television 

: CCTV ท่ีครอบคลุมทุกพ้ืนที่ซึ่งผู้ขับขี่จะต้องช�ำระเงิน 

ค่าทางด่วนพร้อมค่าปรับในภายหลังนอกจากนี้ eTag 

ยังสามารถน�ำมาใช้กับการบริหารจัดการเรื่องที่จอดรถ

และการเก็บค่าจอดรถได้ด้วย

การพัฒนาระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจร

อัตโนมัติในเมืองไทเปไต้หวัน

เมืองไทเป ไต้หวัน ได้จัดตั้งศูนย์ควบคุมการจราจร

(Traffic Control Center : TCC) และวางโครงสร้าง 
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พืน้ฐานทีเ่กีย่วข้อง เช่น CCTV อปุกรณ์ตรวจจบัความเรว็รถ

(Vehivle Speed Detector : VD) ระบบระบุยานพาหนะ 

(Automatic Vehicle Identification : AVI) ระบบ 

Smart Signal และแผนที่แสดงเส้นทางแบบ dynamic 

ซึ่งมีการส่งข้อมูลด้านต่างๆ มายัง TCC เพื่อประมวล

และวิเคราะห์ในการแนะน�ำเส้นทางและบริหารจัดการ

จราจร พร้อมทั้งพัฒนาระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจร

ท่ีมีประสิทธิภาพ ทั้งนี้ ในอนาคต TCC มีจุดมุ่งหมาย 

ในการพฒันาระบบ ITS ให้ดยีิง่ขึน้ โดยจะตอบสนองด้าน

จราจรที่ดี (รวดเร็ว สะดวก ปลอดภัย) ด้านสิ่งแวดล้อม 

ท่ีดี (มลพิษน้อย ใช้พลังงานต�่ำ สนับสนุน Green 

transport) และด้านคุณภาพที่ดี  

(การบริการที่เพียงพอและไร้รอยต่อ)

ก า ร บ ริ ห า ร จั ด ก า ร 

ค ว า ม ป ล อ ด ภั ย ข อ ง ร ถ

จักรยานยนต์ของไต้หวัน

ไต ้ ห วั นมี ก า ร จั ดกา รด ้ าน 

ความปลอดภัยและป้องกันอุบัติเหตุ

บนท้องถนนโดยออกแบบโครงสร้าง

พื้นฐานที่ดี ได้แก่ การวาง Lay out ถนน การท�ำ

เครื่องหมาย สัญลักษณ์บนผิวจราจรและยังได้ค�ำนึงถึง

ความปลอดภัยของการสัญจรและรถของรถจักรยานยนต์

เนื่องจากมีสัดส่วนผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในสัดส่วนสูง โดย

- มีมาตราการในการแยกการจราจรของรถ

จักรยานยนต์ออกแบบรถประเภทอื่น เช่น การสร้าง 

ช่องทางเฉพาะรถจักรยานยนต์ เส้นหยุดรถจักรยานยนต์

(Stop Line) ที่ทางแยกการจัดช่องจอดรถหรือสถานที่

จอดรถจักรยานยนต์ในเมือง เป็นต้น

- มีระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรบริเวณ

ทางแยก โดยพิจารณาถึงโอกาส และลักษณะการเกิด
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อุบัติเหตุต่างๆ เพื่อน�ำมาออกแบบและจัดระยะสัญญาณ

ไฟจราจร รวมทั้งบริหารจัดการจราจร เช่น การบังคับให้

รถจักรยานยนต์เลี้ยวซ้าย 2 ขั้นตอน หรือบางทิศทางให้

ตรงไปอย่างเดียว เป็นต้น

ระบบขนส่งมวลชนอัจฉริยะของสิงคโปร์

สิงคโปร์มีระบบรถไฟใต้ดินครอบคลุมในทุกพื้นที่

ทั่วเกาะ และยังมีรถประจ�ำทาง และระบบขนส่งมวลชน

ขนาดเบาตามชานเมือง ท�ำให้การเดินทางสะดวก  

และระบบทั้งหมดถูกเช่ือมโยงด้วยระบบบัตรโดยสาร

อัจฉริยะ (EZ-Link Card) ท�ำให้ผู้ใช้บริการสามารถ

ใช้บัตรเดียวใช้บริการระบบขนส่งมวลชนได้ทุกประเภท 

รวมทั้งสามารถใช้ซื้อของ จ ่ายค่าแท็กซี่  และจ่าย 

ค่าทางด่วนได้ด้วย

การถ่ายทอดประสบการณ์และแนวโน้ม 

การใช้เทคโนโลยี ITS ในไทย

การบริการขนส่งมวลชนอัจฉริยะของไทย

- ปัญหาส่วนใหญ่ที่พบส�ำหรับการให้ระบบ

ขนส ่งสาธารณะ ได ้แก ่  การไม ่ทราบและไม ่มี 

ความแน่นอน ส�ำหรับต�ำแหน่งของรถขนส่งสาธารณะ 

ว่าอยู่ท่ีไหน จะมาหรือไม่ และมาถึงเม่ือไหร่ ซึ่งแตกต่าง

จากต่างประเทศ ซึ่งมีการก�ำหนดตารางเดินรถ และเวลา

ที่แน่นอน

- การน�ำเทคโนโลยีมาใช้ในการแก้ไขปัญหา 

ได้แก่ การติด GPS ที่รถขนส่งสาธารณะเพ่ือติดตาม

ต�ำแหน่ง และการใช้ Social network ในการรายงาน

ข้อมูล

- ป ั จจุบัน เทคโนโลยีอิ เล็ กทรอนิกส ์และ

คอมพิวเตอร์แห่งชาติได้ริเริ่มโครงการ Bus Checkin 

โดยได้ร่วมมือกับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ(ขสมก.) 

การทดลองและพัฒนาโปรแกรมเพ่ือเก็บข้อมูลและรับฟัง

ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากพนักงาน ขสมก.

แนวโน ้มการสื่อสารระหว ่างรถยนต์กับ 

สิ่งต่างๆ ของไทย

ปัจจุบันได้มีการร่วมมือระหว่างภาคเอกชนกับ

มหาวิทยาลัย เพื่อศึกษาวิจัยและพัฒนาระบบสื่อสาร

รถยนต์กับสิ่งต่างๆ ทั้งแบบรถยนต์กับรถยนต์ (Vehicle 

to Vehicle : V2V) และรถยนต์กับสิ่งต่างๆ รวมทั้ง

โครงสร้างพื้นฐานและอุปกรณ์โทรศัพท์มือถือ (Vehicle 

to Anything : V2X) โดยมีการพัฒนาโปรแกรมต่างๆ 

เช่น Accident Warning Application, Energy Saving 

Application และ Social networking with in a Group 

of Vehicles เป็นต้น เพื่อน�ำมาใช้ในการแจ้งเตือน

อุบัติเหตุและความปลอดภัยในการขับขี่ การประหยัด

พลังงานและอื่นๆ ได้ตามความต้องการ ตัวอย่าง 

ผลงานการพัฒนาต้นแบบ Application เช่น โครงการ
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รถโดยสารภายในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (ZCU 

Shuttle Bus)  ซึ่งมีการติดตั้งระบบ GPS เพื่อส่ง

สัญญาณไปยัง Server และสามารถแสดงต�าแหน่งรถ

สายทางที่ให ้บริการ ระยะเวลาในการรอคอยโดย

ผู้ใช้บริการสามารถ Download ได้จาก Appstore และ 

Playstore เป็นต้น

ระบบแท็กซี่อัจฉริยะ

การพัฒนาระบบบริการแท็กซี่ของบริษัท All Thai 

Taxi ได้มีการพัฒนาในด้านต่างๆ ดังนี้

- ด้านการเรียกใช้บริการ โดยรถแท็กซี่จะไม่วิ่ง

วนเพื่อรับผู้โดยสารแต่ใช้ระบบ Application ที่พัฒนา

ขึ้นมาในการเรียกบริการ หรือเรียกผ่านสายด่วน 1624 

ซึ่งข้อมูลจะส่งไปยังรถคันที่อยู ่ในพ้ืนที่ซึ่งใกล้ที่สุด ซึ่ง

มีบริการ Tracking ส�าหรับผู้รับบริการท่ีสามารถเช็ค

ระบุต�าแหน่งรถที่จะโดยสารว่าถึงต�าแหน่งใดและเวลา

ที่จะถึงจุดนัดหมาย ซึ่งนอกจากจะช่วยระบุต�าแหน่ง

ให้แก่ผู ้เรียกใช้บริการแล้วยังช่วยในเรื่องการคุ้มครอง

ความปลอดภัยให้แก่ผู้เก่ียวข้องหรือญาติผู้ให้บริการได้

- ด้านการบริการและความปลอดภัย

- มีระบบร้องเรียนปัญหา มีปุ่มสัญญาณฉุกเฉิน

เตือนซึ่งเมื่อกดจะแจ ้งเตือนไปยังสถานีต�ารวจใกล้

เคียงที่สุดเพื่อให้ความช่วยเหลือได้ทันเหตุการณ์และมี

อุปกรณ์ป้องกันแผงหลังเบาะคนขับ

- มีพนักงานขับรถทั้งชายและหญิงที่สามารถเรียก

และเลือกใช้บริการโดยพนักงานขับรถมีการคัดเลือกและ

ได้รับการฝกอบรม

- มีมาตรการกระตุ้นให้พนักงานสร้างผลงานที่ดี

ควบคู่กับรายได้ โดยมีเงินรางวัล เงินเดือน กรณีขับรถ

ดีและปลอดอุบัติเหตุจะคิดรายได้ให้เป็นเปอร์เซ็นต์

ค ่ า โดยสารจากการวัดค ่ าคะแนนวินัยโดยระบบ 

Application เพื่อประเมินคุณภาพการให้บริการในรถ 

ทั้งกล้องถ่ายภาพการเดินทาง และตรวจจับสถิติการขับขี่ 

เช่น การขับชิดท้ายคันหน้า ความเร็วที่ใช้ การแข่งในที่

คับขัน หรือความถี่ในการเบรกกะทันหัน เป็นต้น
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การใช้ระบบการขนส่งสาธารณะ (Public Transport) อย่างทั่วถึงและ

เท่าเทียมเพื่อเพิ่มความคล่องตัว (Mobility) ในการเดินทาง การขนส่ง

และการจราจร

 ส�านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ได้เห็น

ความจ�าเป็นเร่งด่วนในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะเมืองหลักใน

ภูมิภาคข้ึน โดยการศึกษาและก�าหนดแนวทางการพัฒนาระบบขนส่ง

สาธารณะในเมืองภูมิภาคให้มีความเหมาะสมกับพื้นที่และเป็นระบบ ทั้ง

¨ุดประกาย ควาÁคิด

ยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม 

พ.ศ. 2554–2558 ก�าหนดวิสัยทัศน์

“มุ ่ งสู ่การขนส ่งที่ยั่ งยืน” และมี

เป ้าประสงค ์การด�า เนินงานตาม

ภารกิจ เพื่อให ้ประเทศไทยเป ็น

ศูนย์กลางเช่ือมต่อการเดินทางและ

การขนส่ง (Hubs for Connectivity) 

เพื่อให้มีระบบขนส่งและการจราจร

ที่มีประสิทธิภาพและระดับการให้

บริการที่ดี เช่ือมโยงพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ

และชุมชน (Accessibility) ปรับปรุง

และเพิ่มความปลอดภัย (Safety) 

ใ น ก า ร เ ดิ น ท า ง ก า ร ขนส ่ ง แ ล ะ

การจราจร ส ่ง เสริมการขนส ่งที่

ประหยัดพลังงาน (Energy Saving) 

เพื่ อยกระดับการ เข ้ าถึ งและ เพิ่ ม

âครงการÈÖกÉาการ¨ัด·íาá¼นหลักการ¾ั²นา
ระบบขนÊ่งÊา¸ารณะในเÁืองภÙÁิภาคของประเ·È
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การวางแผน รูปแบบ โครงข่าย และการบริการที่เชื่อมโยง เพื่อให้เมือง

ในภูมิภาคมีระบบขนส่งสาธารณะเป็นทางเลือกหลักรองรับความต้องการ

ในการเดินทางของประชาชน ให้สามารถเข้าถึงได้ทุกพื้นที่ และสามารถ

ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการ ท้ังด้านคุณภาพการให้บริการ 

ความสะดวก ปลอดภัย เพียงพอ และการเชื่อมต่อ เชื่อมโยงกับการขนส่ง

รูปแบบอื่น ดังนั้น จึงเห็นควรให้มีการศึกษาจัดท�ำแผนหลักการพัฒนา

ระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาคของประเทศขึ้น โดยแผนหลัก 

ดังกล ่าวควรค�ำนึงถึงสภาพการพัฒนาของเมือง ขนาดของเมือง  

ความหนาแน่นของประชากร รูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ความต้องการ

การเดินทางของประชาชน การจัดหาระบบขนส่งสาธารณะที่เหมาะสม

และรูปแบบการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพ ส�ำหรับให้หน่วยงานที่

เก่ียวข้องใช้เป็นแนวทางการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาค

เพื่อแก้ไขปัญหาจราจรที่เกิดขึ้นในพื้นที่ที่รับผิดชอบได้

วัตถุประสงค์การศึกษา

1. จัดท�ำแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาค

ส�ำหรับใช้เป็นกรอบในการจัดให้มีระบบขนส่งสาธารณะที่เหมาะสม 

ในแต่ละเมือง โดยแบ่งเป็นกลุ่มเมืองขนาดเล็ก ขนาดกลางและขนาดใหญ่ 

2. จัดท�ำแผนการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองของเมือง

ในภูมิภาค ซึ่งเป็นแผนปฏิบัติการท่ีลงรายละเอียดของรูปแบบและระบบ

ขนส่งสาธารณะที่เหมาะสมกับเมืองในแต่ละกลุ่มเมือง 

3. จัดท�ำ “คู่มือการจัดท�ำระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองของ

เมืองในภูมิภาค” เพื่อใช้เป็นแนวทางน�ำไปสู่การปฏิบัติส�ำหรับพื้นท่ีกลุ่ม

เมืองขนาดเล็ก ขนาดกลาง และขนาด

ใหญ่ 

กรอบวงเงินงบประมาณ : 

33.8000 ล้านบาท

ระยะเวลาด�ำเนินการ : 

ปีงบประมาณ 2558 – 2559  

( 12 เดือน ) 

แผนการด�ำเนินโครงงาน 

1. การทบทวนและรวบรวมข้อมลู 

งานการศึกษา และการด�ำเนินงาน 

ตามแผนงาน/โครงการ/มาตรการ

ต่างๆ ที่เก่ียวข้อง

ส น ข . ด� ำ เ นิ น ก า ร ทบท วน

ผลการศึกษาและการด�ำเนินงาน

ตามแผนงาน/โครงการ/มาตรการ  

ด้านการขนส่งและจราจร และงาน

ศึกษาอื่นๆ ที่ เกี่ยวข ้อง รวมทั้ ง 

การทบทวนข้อมูลพื้นฐานอื่นๆ เช่น  

รูปแบบและระบบขนส่งสาธารณะ

ที่มีและใช้อยู ่ ปริมาณผู้ใช้ การวาง 

ผัง เ มือง การพัฒนาเมือง ฯลฯ 

นอกจากนี้ที่ปรึกษาจะท�ำการทบทวน

ปัจจัยแวดล้อมระดับมหภาค (Macro 

Environmental Analysis) เช ่น 

เศรษฐกิจ สังคม สิ่งแวดล้อม นโยบาย 

และกฎหมายที่เก่ียวข้อง ฯลฯ รวมทั้ง 

ทบทวนนโยบาย และยุทธศาสตร ์

การพัฒนาเมือง เพื่อให้ทราบถึงข้อมูล
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สถานการณ์ปัจจุบันด้านต่างๆ รวมทั้งจะด�ำเนินการรวบรวมและส�ำรวจ 

ข้อมลูอืน่ๆ ทีจ่�ำเป็นเพิม่เตมิ เพือ่น�ำมาใช้ในการวิเคราะห์และประเมินสภาพ

ความต้องการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ รวมทั้งวิเคราะห์ความเหมาะสม 

ของขนาด ประเภท และชนิดของระบบขนส่งสาธารณะที่น�ำมาใช้ใน 

การด�ำเนินการพัฒนาในเมืองภูมิภาคแต่ละขนาด เพื่อจัดท�ำเป็นแผน

หลักการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาค ในงานส่วนต่อไป

2. การศกึษาวเิคราะห์ศกัยภาพและแนวโน้มการพฒันาเมอืงของเมอืง

ภมูภิาคในลกัษณะเป็นภาพรวม ของประเทศเพือ่จดัท�ำแผนหลกัการพัฒนา 

ระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาค

โดยการน�ำข้อมูลที่ได้จากการทบทวนและส�ำรวจในงานส่วนแรก  

มาด�ำเนินการศึกษา วิเคราะห์เพ่ือให้ทราบถึง รูปแบบและพฤติกรรมของ

การเดินทาง ปัญหาการเดินทางของประชาชนและนักท่องเที่ยวที่ใช้ระบบ

ขนส่งสาธารณะที่มีอยู ่ รวมถึงแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงของปัญหาใน

อนาคต ปัจจัยการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ฯลฯ เพื่อน�ำไปสู่การจัด

ท�ำแผนงานเพื่อใช้ในการพัฒนาระบบการขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาค 

ท่ีสอดคล้องและสามารถตอบสนองความต้องการเดินทางของประชาชน

ในเมืองภูมิภาคได้อย่างแท้จริง จากนั้น ที่ปรึกษาจะจัดกลุ่มแผนงาน

เพื่อจัดท�ำเป็นแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาค

ส�ำหรับใช้เป็นกรอบในการจัดให้มีระบบขนส่งสาธารณะที่เหมาะสมใน

แต่ละเมือง โดยการจัดกลุ่มแผนงานพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะจะค�ำนึง

ถึงความสอดคล้องกับความต้องการเดินทางและคุณลักษณะของเมือง

ตามขนาด นอกจากนี้ ที่ปรึกษาจะจัดท�ำเป็นข้อเสนอในส่วนที่เกี่ยวกับ 

การก�ำหนดรูปแบบการลงทุนและการบริหารจัดการระบบขนส่งสาธารณะ

ที่ เหมาะสม ผนวกไว ้ในแผนหลัก

การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะใน

เมืองภูมิภาค ส�ำหรับเป็นข้อมูลและ

แนวทางประกอบการพิจารณาของ

หน่วยงานที่เก่ียวข้องต่อไป

	 3. การจัดท�ำแผนการพัฒนา

ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง 

(Urban Public Transport) ของ

เมืองในภูมิภาค ท่ีก�ำหนดรูปแบบ

และระบบขนส่งสาธารณะที่เหมาะสม

กับเมืองในแต่ละเมือง โดยการจัดท�ำ 

หลักเกณฑ์ในการพิจารณาเพื่อจัด

กลุ ่มเมืองภูมิภาคในประเทศไทย  

โดยแบ่งเป็น 3 กลุ่ม คือ กลุ่มเมือง

ขนาดเล็ก กลุ ่มเมืองขนาดกลาง 

และกลุ ่มเมืองขนาดใหญ่ จากนั้น 

ที่ปรึกษาจะจัดแบ ่ ง เมืองภูมิภาค  

ทัง้    76    จงัหวดั   ตามกลุม่เมือง พร้อมจดัท�ำ 

แผนการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ

ในเขตเมือง (Urban Public Transport) 

ของเมืองภู มิภาค แยกตามกลุ ่ม

ขนาดของเมืองเป็นแผนฯ ส�ำหรับ

กลุ่มเมืองขนาดเล็ก กลาง และใหญ ่

จากนั้นที่ปรึกษาจะท�ำการจัดล�ำดับ

ความส� ำคัญ เ พ่ือ คัด เลื อก เมื อ งที่

สมควรเร่งรัดด�ำเนินการในกลุ่มเมือง

ขนาดเล็ก ขนาดกลาง และขนาดใหญ่ 

อย่างน้อยกลุม่ละ 5 เมือง และคัดเลือก

เมืองจากกลุ่มดังกล่าวให้เหลือเมือง

ต้นแบบ ขนาดเล็ก กลาง และใหญ่ 

กลุ ่มละ 1 เมือง รวมเป็น 3 เมือง  

เพื่อท�ำการศึกษาลักษณะของเมือง 

สภาพปัญหาระบบขนส่งสาธารณะ 
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และความต ้องการเดินทางอย ่าง

ละเอียด เพื่อน�ำไปสูก่ารวเิคราะห์เสนอ

รปูแบบและแนวเส้นทาง ในการพฒันา 

ระบบขนส่งสาธารณะทีม่คีวามเหมาะสม 

กบัเมอืงต้นแบบแต่ละเมอืง ซ่ึงสนข.จะท�ำ 

การออกแบบแนวคิดด้านวิศวกรรม

และสถาปัตยกรรม รวมทั้งประเมิน

ผลประโยชน์ด้านการจราจรที่ได้จาก 

การพัฒนาโครงการ และผลกระทบ

ด้านสิ่งแวดล้อมเบื้องต้นที่จะเกิดขึ้น 

เพื่อน�ำไปสู่การประเมินความเหมาะ

สมทางเศรษฐศาสตร ์และการเงิน 

และจัดท�ำข้อเสนอรูปแบบการลงทุน

และการบริหารโครงการ โดยผลการ

ศึกษาออกแบบพัฒนาระบบขนส่ง

สาธารณะในเมืองต้นแบบจะมีราย

ละเอียดเพียงพอพร้อมให้หน่วยงานที่

เกี่ยวข้องและหรือภาคเอกชนสามารถ

รับไปด�ำเนินการเพ่ือให้เกิดผลอย่าง

เป็นรูปธรรมต่อไปได้

4. การจัดท�ำ “คู่มือการจัดท�ำ 

ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง 

(Urban Public Transport) ของ

เมืองในภูมิภาค” โดยมี เนื้ อหา

และรายละเอียดเพียงพอให้ สนข.  

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถเข้าใจ

ถึงกระบวนการจัดท�ำแผนการพัฒนา

ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง 

(Urban Public Transport) ของเมือง

ในภูมิภาคได้เป็นอย่างดี และสามารถ

น�ำไปประยุกต ์ใช ้ เป ็นแนวทางใน 

การปฏิบัติงานต่อไปได้อย ่างเป ็น 

รูปธรรม

5. การจัดท�ำ “คู่มือการติดตามและประเมินผลการด�ำเนินงานตาม

แผนการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง (Urban Public Trans-

port) ของเมืองในภูมิภาคทั้ง 3 ระดับ พร้อมจัดท�ำโปรแกรมส�ำเร็จรูป

เพ่ิมเติม เพื่อช่วยในการจัดเก็บและประมวลผลฐานข้อมูล เพื่อเป็น 

เครื่องมือให้กับ สนข. และหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ใช้ประกอบการด�ำเนิน

การเพื่อติดตามและประเมินผลการด�ำเนินงานโครงการ ซึ่งจะช่วยใน 

การขับเคลื่อนแผนงานฯ ให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม  

พ้ืนท่ีโครงการ

พื้นที่โครงการจะครอบคลุมเขตเมืองของเมืองในภูมิภาค (เขตเมือง 

หมายถึง พื้นที่ที่มีประชาชนอยู่หนาแน่น มีความต้องการในการเดินทาง

และเหมาะสมที่จะมีระบบขนส่งสาธารณะ)
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เว·Õ ควาÁคิด

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบขนส่ง

นอกจากจะเป็นภารกิจขั้นพ้ืนฐานที่รัฐจะต้องมีหน้าที่ 

ในการจัดหาเพื่อตอบสนองความต้องการของประชาชน

ให้เพียงพอและมีคุณภาพแล้ว ยังเป็นกลไกส�าคัญ 

อย่างหนึ่งในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศให้

มีการเติบโตอย่างมีเสถียรภาพ รวมทั้งเป็นการเพิ่ม               

ขีดความสามารถในการแข ่งขันของประเทศในยุค

โลกาภิวัฒน์ที่แต่ละประเทศจ�าเป็นต้องพึ่งพาอาศัยซึ่งกัน

และกัน โดยจะเห็นได้จากความร่วมมือระหว่างประเทศ

ทั้งในระบบภูมิภาคและอนุภูมิภาคท่ีเกี่ยวข้อง ดังนั้น 

การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานเพื่อพัฒนาและเพิ่มขีด

ความสามารถในการแข ่งขันของประเทศ รวมท้ัง

การยกระดับคุณภาพชีวิตความเป็นอยู่ของประชาชนใน

กรอบแนÇคÔ´รÙปแบบการลงทุนและการอุ´Ëนุนàพืèอพั²นาระบบคÁนาคÁขนส่ง 
: บทบาททÕèคา´ËÇัง¨ากส่Çนราªการ รัฐÇÔสาËกÔ¨และองค์กรปกครองส่Çนท้อง¶Ôèน

นายชัยวัฒน์ สังขภาคย์ 

กลุ่มแผนการลงทุน ส�านักแผนงาน

การพัฒนาให้เป็นเมืองน่าอยู่ จึงเป็นสิ่งจ�าเป็นอย่างมาก

ในช่วงเวลาที่ผ่านมา ประเทศไทยมีการลงทุน

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งลดลงอย่างมาก 

ในขณะที่มีความต้องการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

ระบบขนส่งที่เพิ่มขึ้น ดังแสดงในรูปที่ 1 ในช่วงเวลาที่

ผ่านมา งบประมาณรายจ่ายเพิ่มขึ้นกว่า 2.4 เท่าหรือ

เพิ่มขึ้นเป็นเงินถึง 1.4 ล้านล้านบาทในขณะที่งบลงทุน

กลับเพิ่มขึ้นเพียง 1.5 แสนล้านบาท และมีสัดส่วน

เพยีง 12% ของงบประมาณเท่านัน้ นอกจากน้ีงบประมาณ

รายจ่าย ที่เพิ่มข้ึนเฉลี่ย 9.2% ต่อปียังขยายตัวเร็วกว่า

อัตราการเติบโตของ GDP (รวมเงินเฟ้อ) ที่เพ่ิมขึ้นเฉล่ีย

เพียง 7.2% ต่อปีอีกด้วย1

ที่มา : เอกสารงบประมาณโดยสังเขปปีงบประมาณ 2546 – 2557 ของ ส�านักงบประมาณ

1งานวิจัย Policy Watchเรื่อง 10 ปีงบประมาณไทย…เราเรียนรู้อะไร ของสถาบันอนาคตไทยศึกษา 

รูปที่ 1 สัดส่วนงบลงทุนต่องบประมาณของประเทศไทยในช่วงที่¼่านมา
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ตารางที่ 1 ส่วนราชการและรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม

สาเหตุหลักในช่วงก่อนหน้านี้ที่ท�ำให้การลงทุน

พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งมีจ�ำนวนลดลง  

มาจากข้อจ�ำกัดด้านงบประมาณซึ่งมีรายจ่ายประจ�ำ

ค่อนข้างมาก รวมทั้งรายละเอียดและขั้นตอน ใน 

การพิจารณาโครงการที่ไม่ชัดเจน อีกทั้งมีระยะเวลาใน

การด�ำเนินโครงการยาวนาน ดังนั้นจึงมีความจ�ำเป็น  

ท่ีจะต้องเร่งจัดท�ำแนวทางเพ่ือใช้ในการก�ำหนดทิศทาง

การลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบขนส่ง  

ในภาพรวม รวมทั้งเตรียมความพร้อมในการบริหาร

จัดการโครงการเมื่อแล้วเสร็จและเปิดให้บริการ ส�ำหรับ

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการตัดสินใจลงทุนประกอบด้วย

ส่วนราชการ รฐัวสิาหกจิ และองค์กรปกครอง ส่วนท้องถิน่ 

จะต้องพิจารณาถึงบทบาทหน้าที่และความรับผิดชอบ 

กล่าวคอื องค์กรปกครองส่วนท้องถิน่ ซึง่มคีวามใกล้ชดิกับ

พื้นที่ จะต้องวิเคราะห์ปัญหาและความต้องการของชุมชน 

ส่วนราชการซ่ึงมีผู้เชี่ยวชาญ แต่ละด้านต้องท�ำหน้าที่

ให้ค�ำปรึกษาในการด�ำเนินการแก้ปัญหาต่างๆ ทั้งนี้จะ

ท�ำให้เกิดการด�ำเนินการร่วมกันอย่างเป็นรูปธรรม โดย

พร้อมเปิดโอกาสให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นบางแห่ง

ที่มีศักยภาพและความพร้อม ในการลงทุนโครงการ เช่น 

สภาพแวดล้อมและแหล่งเงินทุน เพื่อวิเคราะห์รูปแบบ 

การลงทุนที่ เหมาะสม รวมถึงภาคเอกชนที่มีความ

เชี่ยวชาญเฉพาะด้านและมีการบริหารงานที่คล่องตัว  

ส่งผลให้การตัดสินใจแก้ปัญหาบางประการเป็นไปอย่าง

รวดเร็ว

1. หน่วยงานผู้รับผิดชอบโครงการ

หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบในการพัฒนา

โครงสร ้างพื้นฐานและระบบขนส่ง ประกอบด้วย  

ส่วนราชการและรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม 

ที่เกี่ยวข้องกับการด�ำเนินงานโครงการด้านโครงสร้าง 

พื้นฐาน ระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งมีอ�ำนาจในการก�ำหนด

นโยบาย การจัดท�ำบริการสาธารณะและการก�ำกับดูแล

กิจการ รวมถึงบทบาทและอ�ำนาจหน้าที่ขององค์กร

ปกครองส่วนท้องถิ่น ดังนี้

1 . 1  ส ่ วนราชการและรัฐวิสาหกิจในสังกัด 

กระทรวงคมนาคม แบ่งตามประเภทโครงการเป็น 

การขนส่งทางบก ทางราง ทางน�้ำ และทางอากาศ  

ดังตารางที่ 1

ที่ ประเภทโครงการ หน่วยงานที่รับผิดชอบ

ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ

1) ทางบก กรมทางหลวง (ทล.) การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.)

กรมทางหลวงชนบท (ทช.)

กรมการขนส่งทางบก (ขบ.) บริษัท ขนส่ง จำ�กัด (บขส.)

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)

2) ทางราง - การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.)

การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.)

3) ทางน้ำ� กรมเจ้าท่า (จท.) การท่าเรือแห่งประเทศไทย(กทท.)

4) ทางอากาศ กรมการบินพลเรือน (บพ.) บริษัท การบินไทย จำ�กัด (มหาชน)

บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำ�กัด (มหาชน)
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1.2 องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ประกอบด้วย 

องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (องค์การบริหารส่วน

จังหวัด เทศบาล (เทศบาลมี 3 ประเภท คือ เทศบาล

ต�ำบล เทศบาลเมือง และเทศบาลนคร) และองค์การ

บริหารส่วนต�ำบล) และ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

รูปแบบพิเศษ (กรุงเทพมหานคร และเมืองพัทยา)  

ในท่ีนี้อ�ำนาจหน้าที่ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและ

ระบบขนส่งของแต่ละหน่วยงาน หากใช้เกณฑ์พิจารณา

ขนาดของพืน้ทีแ่ละการปกครอง จะแบ่งได้เป็น 2 กลุม่ คอื

•	หน่วยงานที่บริหารพื้นที่ที่อยู ่ในเขตจังหวัด 

ได้แก่ เทศบาล องค์การบริหาร ส่วนต�ำบล และเมือง

พัทยา

•	หน่วยงานที่บริหารภาพรวมของจังหวัด ได้แก่ 

องค์การบริหารส่วนจังหวัด และกรุงเทพมหานคร

ตารางที่ 2 อ�ำนาจหน้าที่ของเทศบาล องค์การบริหารส่วนต�ำบลและเมืองพัทยา

หัวข้อ เทศบาล2 องค์การบริหาร

ส่วนตำ�บล3

เมืองพัทยา4

เทศบาลตำ�บล
และเทศบาลเมือง

เทศบาลนคร

1. อำ�นาจหน้าที่ทั่วไป • จัดให้มีตลาด

ท่าเทียบเรือ และ

ท่าข้าม

• จัดให้มีเทศ

พาณิชย์ 

• จัดให้มีและ

ควบคุมตลาด  

ท่าเทียบเรือ ท่าข้าม

และที่จอดรถ

• จัดให้มีเทศ

พาณิชย์ 

• วางผังเมือง

และควบคุมการ

ก่อสร้าง

• ส่งเสริมการ

ท่องเที่ยว

• จัดให้มีตลาด ท่าเทียบ

เรือและท่าข้าม

• กิจการการพาณิชย์

• ผังเมือง

• กิจการการท่องเที่ยว

• จัดให้มีและควบคุมตลาด            

ท่าเทียบเรือ และที่จอดรถ

• ดำ�เนินกิจการเกี่ยวกับ

การผังเมืองและการควบคุม

การก่อสร้าง

• จัดการจราจร

• ควบคุมและส่งเสริม

กิจการท่องเที่ยว

2.การดำ�เนินงานนอก

พื้นที่

- - • ทำ�กิจการนอกเขต อบต.  

ร่วมกับองค์กรปกครอง

ส่วนท้องถิ่นอื่นๆ ได้ โดย

กิจการดังกล่าวต้องอยู่ใน

อำ�นาจหน้าที่ของตนเอง 

และตอ้งไดรั้บความยนิยอม                    

จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

3.จัดตั้งหรือถือหุ้น

ในบริษัทและการให้

สัมปทาน

• ต้ังหรือถือหุ้นในบริษัทเพ่ือดำ�เนินงาน

ด้านสาธารณูปโภคเทศบาลหรือ

องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นอื่นๆที่

ถือหุ้นร่วมกัน ซึ่งจะต้องมีมูลค่าหุ้น

รวมกันมากกว่าร้อยละ 50 และได้รับ

อนุมัติจากกระทรวงมหาดไทย

• ให้สัมปทานแก่เอกชน

และสามารถเรียกเก็บค่า

บริการต่างๆได้

หมายเหตุ : เทศพาณิชย์ คือ กิจการเชิงพาณิชย์ท่ีสร้างรายได้ให้กับเทศบาล
2พระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ.2496 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม
3พระราชบัญญัติสภาต�ำบลและองค์การบริหารส่วนต�ำบล พ.ศ. 2537 และที่แก้ไขเพิ่มเติม
4พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการเมืองพัทยา พ.ศ.2542และท่ีแก้ไขเพิ่มเติม
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5พระราชบัญญัติองค์การบริหารส่วนจังหวัด พ.ศ. 2540 และท่ีแก้ไขเพ่ิมเติม
6พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2528 และที่แก้ไขเพิ่มเติม

ตารางที่ 3 อ�ำนาจหน้าที่ขององค์การบริหารส่วนจังหวัดและกรุงเทพมหานคร

หัวข้อ องค์การบริหารส่วนจังหวัด5 กรุงเทพมหานคร6

1. อำ�นาจหน้าที่ทั่วไป • จัดทำ�แผนพัฒนาจังหวัด

• สนับสนุนการพัฒนาท้องถิ่น

• จัดสรรเงินให้กับราชการท้องถิ่น

• จัดให้มีและควบคุมตลาด ท่าเทียบเรือ ท่าข้ามและที่

จอดรถ

• จัดให้มีและบำ�รุงรักษาทางบกและทางน้ำ�

• ดำ�เนินกิจการเกี่ยวกับการพาณิชย์ของ

กรุงเทพมหานคร

• ดำ�เนินกิจการเกี่ยวกับการผังเมือง

• ดำ�เนินกิจการเกี่ยวกับการควบคุมอาคาร

• ดำ�เนินกิจการเกี่ยวกับการสาธารณูปโภค

• ดำ�เนินกิจการการขนส่ง

2. การดำ�เนินงาน

นอกพื้นที่

• กิจการใดๆที่อยู่ในเขต อบจ.และ

ให้ราชการส่วนท้องถิ่นร่วมกันหรือให้ 

อบจ.ดำ�เนินการ

• ทำ�กิจการนอกเขตกรุงเทพมหานครได้

3. จัดตั้งหรือถือหุ้น

ในบริษัทและการให้

สัมปทาน

• ให้สัมปทานแก่เอกชนและสามารถ

เรียกเก็บค่าบริการต่างๆได้แต่ต้องได้รับ

ความเห็นชอบจากสภาองค์การบริหาร

ส่วนจังหวัดและผู้ว่าราชการจังหวัด

• ตั้งบริษัทจำ�กัดหรือถือหุ้นในบริษัทจำ�กัดได้ โดย

มีวัตถุประสงค์ในการดำ�เนินงานด้านสาธารณูปโภค

กรุงเทพมหานครหรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นอื่นๆ

ที่ถือหุ้นร่วมกันจะต้องมีมูลค่าหุ้นรวมกันมากกว่า

ร้อยละ 50 และผ่านความเห็นชอบของสภา

กรุงเทพมหานครและรัฐมนตรีว่าการกระทรวง

มหาดไทย

• ให้สัมปทานแก่เอกชนและสามารถเรียกเก็บ

ค่าบริการต่างๆได้แต่ต้องได้รับความเห็นชอบจาก

สภากรุงเทพมหานครและรัฐมนตรีว่าการกระทรวง

มหาดไทย

ในอดีตการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและ

ระบบขนส่ง ส่วนใหญ่จะริเริ่มพัฒนาโดยหน่วยงาน

ราชการและรัฐวิสาหกิจจากส่วนกลางเป็นหลัก ซึ่งบาง

ส่วนกย็งัมปัีญหาความซ�ำ้ซ้อนของโครงการและการจดัแบ่ง 

พื้นที่ด�ำเนินงานตามความรับผิดชอบ ดังตัวอย่าง

เช ่น แผนการพัฒนาทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 

ของกรมทางหลวง และระบบทางพิเศษของการทางพิเศษ 

แห่งประเทศไทยในบางเส้นทาง การพัฒนาระบบ

รถไฟฟ้า ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งม ี

ทั้งหน่วยงานส่วนท้องถิ่นคือกรุงเทพมหานคร (กทม.) 

การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) และ

การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) เป็นต้น ในขณะที่  

องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ินจะด�ำเนนิการโครงการขนาดเลก็ 

ภายในพื้นที่ เช่น ท่าเทียบเรือโดยสาร การก่อสร้าง 

และปรับปรุงถนนในเขตเมืองหรือท ้องถิ่นของตน  

ทีม่มีลูค่าไม่สงูมากนกั ซึง่หากมวีงเงนิสงูมากกจ็ะด�ำเนนิการ

โดยหน่วยงานราชการส่วนกลาง คอื กรมทางหลวง (ทล.) 

หรือ กรมทางหลวงชนบท (ทช.) แม้ว่าจะอยู่ภายใน

พื้นที่ความรับผิดชอบขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น

ก็ตาม นั่นแสดงถึงการจัดแบ่งหน้าที่และความรับผิดชอบ 

ในการด�ำเนินการโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและ

ระบบขนส่งที่ยังไม่ชัดเจน แม้ว่าจะไม่ขัดต่อกฎหมาย  
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ทีไ่ด้ให้อ�ำนาจหน้าทีใ่นการลงทนุโครงการกต็าม นอกจาก

นี้ยังมีโครงการระบบขนส่งสาธารณะหลายประเภทที่

องค์กรปกครองส่วนท้องถิน่ได้รบัมอบจากหน่วยงานภาครฐั 

ให้เป็นผู้รับผิดชอบในการบริหารจัดการ แต่ภายหลัง

ประสบปัญหาด้านการด�ำเนินการและบ�ำรุงรักษา ซึ่งบาง

โครงการมีรายจ่ายในการด�ำเนินงาน และค่าบ�ำรุงรักษา

มากกว่ารายได้ที่องค์กรได้รับท�ำให้หน่วยงานในท้องถิ่น

จะต้องขอรับการสนับสนุนงบประมาณในการบ�ำรุงรักษา

จากภาครัฐ เช่น ท่าเรือที่ได้รับโอนจากกรมเจ้าท่า หรือ

สถานีขนส่งผู ้โดยสาร ที่ได้รับมอบจากกรมการขนส่ง 

ทางบก เพราะจะต้องด�ำเนินงานตามเกณฑ์มาตรฐานที่

หน่วยงานส่วนกลางก�ำหนดไว้ เป็นต้น

ในอนาคตมิติการพัฒนาเชิงพ้ืนท่ี องค์กรปกครอง

ส่วนท้องถิ่นจะเข้ามามีบทบาทในการลงทุน และให้

บริการด้านการขนส่งมากขึ้น เพราะต้องตอบสนองต่อ

ความต้องการของประชาชน ท�ำให้เกดิการรเิริม่โครงการเอง 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งโครงการขนาดใหญ่ที่มีเงินลงทุนสูง 

อย่างเช่น โครงการระบบขนส่งมวลชนขนาดรองใน 

รูปแบบโมโนเรล (Monorail) และระบบรถโดยสาร

ประจ�ำทางด่วนพิเศษ (BRT) ทั้งในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล และในเขตเมืองภูมิภาค ได้แก่ เชียงใหม่ 

ขอนแก่น นครราชสีมา หาดใหญ่ ภูเก็ต พัทยา ซึ่งองค์กร

ปกครองส่วนท้องถิ่นยอมจ่ายเงินเพ่ือด�ำเนินการศึกษา

หรือออกแบบ โดยคาดหวังจะได้งบประมาณรายจ่าย

สนับสนุนจากส่วนกลางในการด�ำเนินงานโครงการ ซ่ึง

ในขณะนี้ยังไม่มีกฎเกณฑ์ กติกา หรือแนวปฏิบัติที่ชัดเจน 

ไม่ว่าจะเป็นแนวทางและขั้นตอนในการศึกษา รูปแบบ 

ในการลงทุนและการบริหารจัดการ ตลอดจนกรอบ 

การอุดหนุนโครงการ โดยเฉพาะอย่างยิ่งองค์กรปกครอง

ส่วนท้องถิ่น อยู ่ภายใต้การก�ำกับดูแล ของกระทรวง

มหาดไทย ดังน้ันหน่วยภาครัฐ จ�ำเป็นต้องเร่งรัดก�ำหนด 

กฎเกณฑ์ และแนวปฏิบัติให้ได้ข้อสรุป ที่ชัดเจนโดยเร็ว 

เพื่อผลักดันแผนงาน/โครงการท่ีดีให้เกิดผลส�ำเร็จ 

จากการทบทวนบทบาทอ�ำนาจหน้าที่ต ่าง ๆ 

ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องแล้ว สามารถจัดแบ่งออก

เป็น ส่วนกลาง (ส่วนราชการและรัฐวิสาหกิจ) และส่วน 

ท้องถิ่น (องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น) ซึ่งจะมีอ�ำนาจ 

หน้าทีแ่ละความรบัผดิชอบทีแ่ตกต่างกนั จากการทบทวน 

หลกัเกณฑ์การแบ่งการบรกิารสาธารณะระหว่างส่วนกลาง 

กับส่วนท้องถิ่น พบว่าแนวคิดพื้นฐานทั่วไปซึ่งเป็น 

หลักสากลได้จัดแบ่งแยกการด�ำเนินกิจการสาธารณะ

ระหว่างส่วนกลางกับส่วนท้องถิ่น โดยใช้หลักเกณฑ์ 

การพิจารณา ดังนี้

1.หลักผลประโยชน์มหาชน (Public Interest) 

สามารถแบ่งได้เป็น 2 ลักษณะ ได้แก่ ประโยชน์มหาชน

ของรัฐซึ่งเป็นประโยชน์ของพลเมืองกลุ่มใหญ่และเป็น

ความต้องการส่วนรวมของประชาชนทั่วทั้งประเทศ  และ

ประโยชน์มหาชนของท้องถ่ินซ่ึงเป็นของพลเมืองที่อาศัย

อยู่ในท้องถิ่นหนึ่งโดยเฉพาะ

2.ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ (Manage-

ment Efficiency) เป็นการพิจารณาในเรื่องของต้นทุน

ในการให้บริการ และคุณภาพของบริการสาธารณะที่จัด

ท�ำขึ้น 

3 . หลั ก ค ว ามรั บ ผิ ด ชอบ ในกา ร จั ดบ ริ ก า ร  

(Accountability) กิจกรรมที่ตอบสนองความต้องการ

ของหน่วยชุมชนระดับใด ควรมอบให้หน่วยการปกครอง

ระดับน้ันเป็นเจ้าของและเป็นผู้ด�ำเนินการ 

4.หลักความสามารถของท้องถิ่น (Local Capa-

bility) เกิดจากพื้นฐานแนวคิดว่าการด�ำเนินกิจกรรม

สาธารณะทั้งมวลเป็นหน้าที่ของหน่วยการปกครอง 

ท้องถิ่นในระดับล่างสุดเสมอ หน่วยงานปกครองท้องถ่ิน

ในระดับสูงขึ้นไปจะเลือกด�ำเนินกิจกรรมสาธารณะใด ๆ  

ก็ต่อเม่ือท้องถ่ินระดับล่างไม่มีศักยภาพ ทีจ่ะด�ำเนินการได้ 

หรือหากด�ำเนินการได้ก็อาจเกิดปัญหากระทบกับท้องถิ่น

อื่นๆ หรือเป็นผลเสียหาย ต่อประเทศชาติโดยรวม

ดังนั้นการจัดแบ่งความรับผิดชอบในการด�ำเนิน
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งานโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบขนส่ง

นั้น จะต้องพิจาณาถึงหลักความรับผิดชอบในการจัด

บริการและหลักผลประโยชน์ที่คาดว่าประชาชนจะได้รับ 

กล่าวคือ หากโครงการเป็นประโยชน์กับประชาชนใน

วงกว้าง ส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจควรเป็นผู ้ลงทุน   

หากโครงการเป็นบริการสาธารณะแต่ประชาชนใน

พื้นที่ใดพื้นท่ีหนึ่งได้รับประโยชน์ องค์กรปกครอง  

ส่วนท้องถิ่นควรเป็นผู ้รับผิดชอบและบริหารโครงการ 

แต่ทั้งนี้จะต้องค�ำนึงถึงประสิทธิภาพในการจัดการ และ

หลักขีดความสามารถของท้องถิ่นด้วย ว่ามีศักยภาพใน 

การบริหารจัดการได้มากน้อยเพียงใด ซึ่งแต่ละท้องถ่ิน 

กจ็ะมศีกัยภาพทีแ่ตกต่างกนัไป เมือ่ได้หน่วยงานรบัผิดชอบ 

แล้วจึงน�ำมาพิจารณากรอบการอุดหนุนงบประมาณ 

ในสัดส่วนที่เหมาะสมจากภาครัฐ และเป็นที่ยอมรับจาก

ทุกฝ่าย

2.แนวทางในการด�ำเนินโครงการ

ป ัญหาความคุ ้มค ่าและความเหมาะสมของ

โครงการก็เป็นประเด็นส�ำคัญในล�ำดับแรกๆ ที่จะต้อง

น�ำมาพิจารณาและจัดท�ำรายละเอียดให้ถูกต้องตามหลัก

วิชาการ เนื่องจากเป็นที่ทราบโดยทั่วไปว่า การลงทุน

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบขนส่งต้องใช้เงิน

ลงทุนจ�ำนวนมาก ซ่ึงมีผลตอบแทนทางเศรษฐกิจและ

สังคมค่อนข้างสูง (Economic Internal Rate of Return: 

EIRR) ในขณะที่ผลตอบแทนทางการเงินต�่ำ (Financial 

Internal Rate of Return: FIRR) หรือบางโครงการก็

ไม่ได้มีรายได้ แต่อย่างไรก็ดีในการด�ำเนินงานศึกษา

ความเหมาะสมและความเป็นไปได้ของโครงการก็จะมี

ความหลากหลายและมาตรฐานท่ีแตกต่างกัน ตลอด

จนสมมติฐานที่ใช้ในขั้นตอนการศึกษาโครงการก็เป็น

ประเด็นท่ีต้องพิจารณาอย่างรอบคอบ เพราะที่ผ่านมา              

มักจะท�ำให้โครงการประสบปัญหาเม่ือเปิดให้บริการ 

โดยหลายโครงการประสบปัญหาจากรายได้ที่ได้รับ 

ต�่ำกว่าการคาดการณ์มาก 

ดังนั้นจึงมีความจ�ำเป ็นจะต้องมีแนวทางและ 

ขั้นตอนเพื่อให้ได้ผลการศึกษาที่มีมาตรฐานส�ำหรับ

สามารถตรวจสอบข้อมูลที่จ�ำเป็นเพียงพอและเชื่อถือได ้

อ้างอิงแหล่งที่มาได้อย่างถูกต้อง รวมถึงวิเคราะห์ 

ข้อจ�ำกัดต่างๆ โดยแบ่งการด�ำเนินโครงการในเบื้องต้น

ได้เป็น 3 ขั้นตอน กล่าวคือ

2.1 การวางแผนและศึกษาความเป็นไปได้ของ

โครงการลงทุน เริ่มจากการวางยุทธศาสตร์ นโยบาย

แผนงานระดบัประเทศ กระจายสูแ่ผนงานทัง้ส่วนราชการ 

รัฐวิสาหกิจ และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น โดยการ

วางแผนโครงการให้สอดคล้องกับแผนงานในภาพรวม 

รวมถึงการจัดล�ำดับความส�ำคัญของโครงการตาม 

ความพร้อม ความจ�ำเป็นเร่งด่วน และการจัดการภาระ

ความเสี่ยงที่เหมาะสม 

การพิจารณาผู้รับประโยชน์ที่แท้จริงท้ังทางตรง

และทางอ้อม ความเหมาะสมของโครงการทั้งท�ำเลที่ตั้ง 

สภาพแวดล้อม สถานะการเงินการคลัง ระยะเวลา 

ในการด�ำเนินงาน  ความคุ้มค่าทางการเงินของโครงการ 

(Financial Internal Rate of Return - FIRR) และ

ความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ ( Economic Internal Rate of 

Return – EIRR)  เพื่อสร้างรูปแบบการลงทุน และการ

ก�ำกับดูแลที่เหมาะสม

วิธีการพิจารณารูปแบบการลงทุนที่ เหมาะสม 

ในต่างประเทศเพื่อประยุกต์ใช้ส�ำหรับประเทศไทยใน 

การวิเคราะห์ผลประโยชน์และความคุ้มค่าในการลดภาระ 

งบประมาณในระยะยาว เช่น รูปแบบการให้ภาคเอกชน

เข้ามาร่วมลงทุนทั้งในเชิงคุณภาพการให้บริการและ

ต้นทุน การด�ำเนินการ โดยในหลายประเทศประเมิน 

รูปแบบของความคุ้มค่าทางการเงิน (Value for Money 

: VfM) จากการเปรียบเทียบค่าใช้จ ่ายระหว่างรัฐ 

ดําเนินการเอง และรูปแบบ ความร่วมมือภาครัฐและ 

ภาคเอกชน (Public Private Partnership- PPP) โดย

วิธีการคํานวณแบบ Public Sector Comparator (PSC) 
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ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงข้อแตกต่างของสถานภาพทางการ

เงินของโครงการจากการใช้วิธีการดําเนินการที่ต่างกัน 

โดยการประมาณการค่าใช้จ่าย รายได้ และความเสี่ยง 

ในรูปแบบของกระแสเงินสด (Cash flow) แล้วคํานวณ

ด้วยอัตราดอกเบี้ยเป็นมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present  

Value) 

2.2 การก ่อสร ้าง เริ่มจากการจัดหาที่ดิน  

การก่อสร้างโครงการ ติดตั้งเครื่องจักร อุปกรณ์และ

งานระบบ โดยการจัดหาที่ดินเพื่อท�ำโครงสร้างพื้นฐาน 

ระบบขนส่งสาธารณะต้องผ่านที่ดินทั้งภาครัฐ และ

เอกชน เพื่อให้เอกชนสามารถเข้าถึงได้สะดวกสบาย

และรวดเร็ว จึงต้องใช้อ�ำนาจรัฐ ในการจัดหา ส่วน 

การก่อสร้าง จัดซื้อเครื่องจักร อุปกรณ์ และงานระบบ 

ในโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งแต่ละประเภทต้องใช ้

ผู้เชี่ยวชาญที่แตกต่างกันและเงินลงทุนสูง รัฐ/รัฐวิสาหกิจ

จะต้องพิจารณาว่าหน่วยงานใดเป็นผู้ลงทุนโครงการ 

หากมีงบประมาณไม่เพียงพอในการก่อสร้าง หน่วยงาน

นั้นๆ จะต้องได้รับการอุดหนุนจากภาครัฐหรือไม่ และ

เป็นสัดส่วนเท่าใด หรือจะให้เอกชนร่วมด�ำเนินการเพื่อ

เพิ่มประสิทธิภาพการท�ำงาน ทั้งนี้ ขึ้นอยู ่กับรูปแบบ 

การลงทุน และตัวชี้วัดต่างๆที่เกี่ยวข้องกับการลงทุน

โครงการ เช่น อัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) 

ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ (EIRR) ฐานะการเงิน 

การคลัง และอัตราส่วนการก่อหน้ี

2.3 การบริหารจัดการและบ�ำรุงรักษา (Operation 

and Maintenance : O&M) ค่าใช้จ่ายส่วนน้ี จะเกิดขึ้น

ตั้งแต่วันที่ก่อสร้างเสร็จ เปิดใช้โครงการและการบริหาร

ตลอดระยะเวลาในการด�ำเนินโครงการซึ่งเป็นหน้าที่ของ

หน่วยงานผู้รับผิดชอบโครงการ ทั้งนี้ค่าใช้จ่ายส่วนนี้ผู้

ใช้บริการหรือผู้ได้รับประโยชน์จากโครงการทั้งทางตรง

และทางอ้อมควรเป็นผู้รับผิดชอบ เพื่อให้ภาครัฐสามารถ

น�ำงบประมาณไปจัดท�ำโครงการอื่นต่อไปได้ หากรายรับ 

ทีไ่ด้จากการให้บรกิารทัง้ทางตรงและทางอ้อมไม่เพยีงพอ 

ในการด�ำเนินงานส่วนนี้ตลอดไป จะท�ำให้ภาครัฐ 

ไม่สามารถลงทนุโครงสร้างพืน้ฐานใหม่ได้ซึง่จะต้องมกีรอบ

การพิจารณาความจ�ำเป็น เร่งด่วนและความเหมาะสม 

ต่อเศรษฐกิจ สังคม และความมั่นคง 

ดังนั้นหน่วยงานที่เป็นผู้รับผิดชอบโครงการควร

พิจารณาต้ังแต่เริ่มวางแผนโครงการ ว่าหน่วยงานใด ที่

มีศักยภาพเพียงพอในการบริหารโครงการ การเตรียม 

ความพร้อม การประมาณการรายได้และรายจ่าย ที่จะ 

เกิดข้ึนอย่างเหมาะสม เพือ่ทีจ่ะสามารถด�ำเนนิการบรหิาร

โครงการได้ตามระยะเวลาท่ีก�ำหนด รวมถึงลดภาระ 

ค่าใช้จ่ายต่างๆ เพ่ือลดภาระการอุดหนุนจากภาครัฐ

รูปที่ 2 ตัวอย่างขั้นตอนในการด�ำเนินโครงการด้านโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งสาธารณะ
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3. รูปแบบการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและ

ระบบขนส่งของประเทศไทย : ความท้าทายที่ต้อง

ปรับเปลี่ยน

ด้วยข้อจ�ากัดด้านงบประมาณ ท�าให้การพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งที่พ่ึงพา งบประมาณ

รายจ่ายของภาครัฐและรายได้จากการด�าเนินงาน

โครงการเพียงเท่านั้นคงเป็นไปได้ยาก หากสามารถ

น�าตัวอย่างการด�าเนินงานโครงการในต่างประเทศ

ที่ มี ลั กษณะใกล ้ เคี ยงมาปรับใช ้ ให ้ เหมาะสมกับ

ประเทศไทยเพื่อให้ได้รูปแบบการลงทุนและการบริหาร

จัดการท่ีมีประสิทธิภาพ อันจะเป็นการลดภาระงาน

ที่ไม่จ�าเป็นและแบ่งเบาภาระงบประมาณของภาครัฐ

อีกทั้ งช ่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการให ้บริการและ

สามารถจัดท�าโครงการได ้อย ่างสอดคล้องเท ่าทัน

สถานการณ์และป ัจจัยแวดล ้อม ตอบสนองตาม

ความต้องการของประชาชนผู ้ใช้บริการอีกด้วย ทั้งนี้

จะต้องค�านึงถึงอ�านาจหน้าที่ตามกฎหมายหรือหากมี

ความจ�าเป็น ก็ต้องท�าการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายเพื่อเอื้อ

อ�านวยให้เกิดประโยชน์ต่อสาธารณะเป็นหลักส�าคัญ เช่น

1. การพจิารณารปูแบบการให้เอกชนร่วมด�าเนนิการ

ในรูปแบบที่เหมาะสม (PPP) ซึ่งเป็นการจัดสรรสิทธิ 

(Right) ความเสี่ยง (Risks) และความรับผิดชอบ 

(Responsibility) ขององค์ประกอบในโครงการให้กับ

ผู ้ที่ มีความสามารถและมีประสบการณ์สูงสุดในการ

จัดการกับความเส่ียงนั้น ซึ่งคาดหวังว่าจะท�าให้โครงการ

เกิดประสิทธิผลบรรลุวัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้ได้ ไม่ใช่แค่เพยีง

ต้องการเม็ดเงินจากภาคเอกชนเท่านั้น หากแต่เป็น

การเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการด้วย

2. การเพิ่มรายได้ในธุรกิจเสริม (non-core 

business) ของโครงการ นอกจากการพึ่งพารายได้หลัก

ซึ่งเป็นค่าโดยสาร ค่าผ่านทาง หรือค่าใช้บริการของ

โครงการ (core business) แล้ว เช่น การสร้างรถไฟฟ้า

นั้น ภาครัฐควรวางแผนเพื่อหารายได้ที่ไม่ใช่ค่าโดยสาร 

(การขาย เช่าหรือบรหิารอสงัหารมิทรพัย์) โดยรฐัสามารถ

ลงทุนเอง ร่วมทุนกับเอกชน ให้สัมปทาน ให้สิทธิใน

การบริหาร หรือจัดต้ังนิติบุคคลเฉพาะกิจ

จากการทบทวนการพัฒนาโครงการพัฒนา

ด้านโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งในหลายประเทศ 

ล้วนให้ความส�าคญัในการเพิม่บทบาทภาคเอกชนในการมี

ส่วนร่วมในการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานของประเทศ 

และการดักเก็บมูลค่า (Value Capture) จากมูลค่าของ

อสังหาริมทรัพย์ต่างๆ ที่เพิ่มข้ึน อันเกิดจากการพัฒนา

โครงการด้านโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งได้อย่าง

เหมาะสมและเป็นธรรม จะช่วยลดหรือแบ่งเบาภาระ 

การลงทุนโครงการของภาครัฐได้เป็นอย่างมาก ดังจะ

เห็นได้จากตัวอย่างของต่างประเทศ 
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การพัฒนารถไฟความเร็วสูงในประเทศญี่ปุ่น หรือ 

รถไฟฟ้าชินคันเซน ซ่ึงรัฐบาลกลางและส่วนท้องถิ่น 

ลงทุนในโครงสร้างพืน้ฐาน ส่วนภาคเอกชน (บรษิทัในเครอื JR 

Group) เป็นผู้ลงทุนจัดซื้อขบวนรถ บริหารจัดการเดินรถ 

และบ�ำรุงรักษา โดยที่มาของรายได้ในการด�ำเนินงาน 

มาจาก 2 ส่วน ประกอบด้วย รายได้ค่าโดยสาร และ

รายได้ท่ีไม่ใช่ค่าโดยสาร เช่น การขาย เช่าหรือบริหาร

อสงัหารมิทรพัย์7 เป็นต้น ทัง้นีร้ายได้ในรถไฟฟ้าแต่ละสาย 

มีอัตราส่วนที่ต่างกัน เช่น รถไฟฟ้าสาย JR East ม ี

รายได้ค่าโดยสารมากกว่ารายได้อื่นๆ โดยมีรายได้จาก 

ค่าโดยสารร้อยละ 67  และรายได้อืน่ๆ ร้อยละ 33 ในขณะ

ที่รถไฟฟ้าสาย JR Kyushu มีรายได้ค่าโดยสารน้อยกว่า 

รายได้อื่นๆ โดยรายได้ค่าโดยสารคิดเป็นร้อยละ 42.5 

และรายได้อื่นๆ ร้อยละ 57.5 ตามล�ำดับ ดังรูปที่ 3

สนามบิน Frankfurt ประเทศเยอรมัน ในอดีต

สนามบิน Frankfurt อยู่ภายใต้การบริหารจัดการของ

เมืองแฟรงเฟิร ์ต รัฐบาลรัฐเฮสส์ และรัฐบาลกลาง

ของประเทศเยอรมันร่วมกัน แต่ต่อมาในปี 2001 

ได ้น�ำสนามบินดังกล ่าวเข ้าสู ่ตลาดหลักทรัพย ์และ

จ�ำหน่ายหุ ้นให้แก่นักลงทุนที่สนใจ โดยมีหน่วยงาน  

Fraport AG8  ท�ำหน้าที่ในการบริหารจัดการสนามบิน 

ครอบคลุมตั้งแต่การวางแผน การบริหารด้านการบิน9 

การบริหารและดูแลสิ่งอ�ำนวยความสะดวกต่างๆ และ 

การด�ำเนินงานด้านธุรกิจอสังหาริมทรัพย์ โดยมีแหล่ง

เงินทุนจากผู้ถือหุ ้น 5 กลุ่ม ได้แก่ รัฐเฮสส์ 31.4%  

เมืองแฟรงค์เฟิร์ต 20.1% สายการบิน Lufthansa 10%   

Julius Bär Holding 5.1% และนักลงทุนที่สนใจอีก 

33.4%

การพัฒนาท่าเรือในประเทศสาธารณรัฐเกาหลี10 

การพัฒนาท่าเรือรวมถึงท่าเรือประมงที่เป ็นบริการ

สาธารณะของรัฐ โดยเปิดโอกาสให้ผู้ลงทุนเอกชนเสนอ

แนวทางการพัฒนาเชิงพาณิชย์ของพื้นที่ด้านหลังท่าเรือ 

และหารายได้จากพื้นที่ดังกล่าว โดยในปี พ.ศ.2550  

มีโครงการท่าเรือท่ีด�ำเนินการในรูปแบบดังกล่าว จ�ำนวน 

19 ท่า โดยการลงทุนส่วนใหญ่

เป ็นการลงทุนพัฒนาท ่ า เรื อ 

ขนถ่ายตู้สินค้าคอนเทนเนอร์

บทสรุป

ท ้ า ย ที่ สุ ด แ ล ้ ว ทิ ศ ท า ง 

ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

และระบบขนส ่ งของประ เทศ 

ต่อไปในอนาคต จ�ำเป็นต้องอาศัย

ความร่วมมือกันของหน่วยงานที่มี

ส่วนเก่ียวข้องทั้งในส่วนราชการ 

รัฐวิสาหกิจ และองค์กรปกครอง

ส่วนท้องถิ่น ให้มีการประสานงานตั้งแต่ช้ันกระบวนการ

วางแผน การศึกษาความเหมาะสมและเป็นไปได้  

รวมทั้งการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อม การออกแบบ 

รายละเอยีดตามแนวทางทีไ่ด้ก�ำหนดไว้ การจดัแบ่งหน้าที่

ความรับผิดชอบ รวมทั้งการก�ำกับดูแลและติดตามผล 

เพื่อให้เกิดการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบขนส่ง

ของประเทศที่สอดคล้องและเชื่อมโยงกันอย่างบูรณาการ 

ระหว่างหน่วยงานส่วนกลาง ที่ต ้องก�ำหนดทิศทาง

รูปที่ 3 สัดส่วนรายได้ของรถไฟฟ้าสาย JR East และ JR Kyushu

7Corporate data. (2015). Retrieved from http://www.jreast.co.jp/e/data/index.html
8http://www.icao.int/sustainability/CaseStudies/Germany.pdf  
9http://www.fraport.com/en/our-expertise.html 
10ส�ำนักเศรษฐกิจมหภาค ส�ำนักงานเศรษฐกิจการคลัง วันท่ี 26 ตุลาคม 2553
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การพัฒนาในเชิงภาพรวมของประเทศ หน่วยงานส่วน

ราชการและรัฐวิสาหกิจเจ้าของโครงการ และ/หรือองค์กร

ปกครองส่วนท้องถิ่นที่จ�าเป็นต้องพัฒนาโครงสร้าง

พืน้ฐานและระบบขนส่งในพืน้ทีข่องตนเอง เพราะจะทราบ

ความต้องการและสภาพปัญหาในพื้นที่ได้อย่างแท้จริง 

ทั้งนี้เพื่อแบ่งเบาภาระหน้าที่ และความรับผิดชอบของ

รัฐบาลอันเป็นการน�าไปสู่การกระจายภารกิจหน้าที่ไป

สู ่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นยุคใหม่ และสอดคล้อง

กับพระราชบัญญัติก�าหนดแผนและขั้นตอนการกระจาย

อ�านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน พ.ศ. 2542 

ซึ่งมีหลักการพ้ืนฐานว่า “รัฐจะต้องกระจายอ�านาจ

ให้ท้องถิ่นพึ่งตนเองและตัดสินใจในกิจการท้องถิ่นได้เอง 

พัฒนาเศรษฐกิจท้องถิ่น และระบบสาธารณูปโภค และ

สาธารณูปการ ตลอดทั้งโครงสร้างพื้นฐานสารสนเทศ

ในท้องถิ่นให้ทั่วถึงและเท่าเทียมกันทั่วประเทศ รวมทั้ง

พัฒนาจังหวัดที่มีความพร้อมให้เป็นองค์กรปกครอง

ส่วนท้องถิ่นขนาดใหญ่ โดยค�านึงถึงเจตนารมณ์ของ

ประชาชนในจังหวัดนั้น” ประกอบกับกรอบแนวคิด

การถ่ายโอนงานภารกิจสู่ท้องถิ่นในอนาคตนั้น รัฐจะ

ต้องให้ความเป็นอิสระแก่ท้องถิ่น ตามหลักเสริมสร้าง

บทบาทการมีส่วนร่วมในการพัฒนาพ้ืนที่สอดคล้องกับ

ความต้องการของชุมชน โดยองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น

จะมีอิสระในการก�าหนดนโยบาย บริหารจัดการภารกิจ

เพื่อประโยชน์สาธารณะ การพัฒนาบุคคลากร การเงิน 

การคลัง และมีอ�านาจหน้าที่จัดให้มีบริการสาธารณะ

เป็นการเฉพาะตอบสนองตามความต้องการของพื้นที่

ภายใต้การจัดสรรทรัพยากสนับสนุนอย่างเหมาะสม

และเป็นไปได้ของรัฐบาล โดยรัฐบาลเป็นเพียงผู ้ท�า

หน้าที่ก�ากับดูแลองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเท่าที่จ�าเป็น 

ภายในกรอบของกฎหมาย ที่เกี่ยวข้องเท่าน้ัน หากท�า

ได้เช่นนี้ คาดหวังว่าจะช่วยก�าจัดจุดอ่อนในปัจจุบันที่

การพัฒนาระบบการขนส่งสาธารณะเขตพื้นที่ เมือง

หลักในภูมิภาค ไม่สามารถขับเคลื่อนโครงการน�าไปสู่

การปฏิบัติได้จริง ด้วยเหตุผลที่ว่าการเสนอขออนุมัติ

โครงการตามขัน้ตอน ขาดซ่ึงข้อมูลหรอืการศกึษาซึง่แสดง

ถงึรปูแบบการบรหิารจดัการโครงการอย่างยัง่ยนืและเลีย้ง

ตัวเองได้ รวมทั้งขาดหลักเกณฑ์เบื้องต้นที่หน่วยงาน

เจ้าของโครงการจะใช้ประกอบการพิจารณาว่า ประเภท 

ชนดิโครงการลกัษณะใด จะต้องอาศยัแหล่งเงนิลงทนุจาก

ภาครัฐทั้งหมดหรือบางส่วนตามเนื้องานท่ีภาครัฐจ�าเป็น

ต้องให้การอุดหนุน หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน

จะมีส่วนร่วมรับภาระเงินลงทุน ในสัดส่วนเท่าใด หรือ

ภาคเอกชนจะมีส่วนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐได้มาก

น้อยเพียงใด ทั้งนี้กระทรวงคมนาคมโดยส�านักงาน

นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ได้ตระหนกั

รู ้ถึงประเด็นปัญหาและข้อจ�ากัดดังกล่าว จึงได้ริเริ่ม

จัดท�าคู ่มือการวิเคราะห์ความเหมาะสมเพ่ือก�าหนด

รปูแบบลกัษณะ การลงทนุและกรอบการอดุหนุนโครงการ

ด้านโครงสร้างพื้นฐานและบริการระบบขนส่งส�าหรับ

ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

เพื่อให้หน่วยงานภาคีภาคส่วนที่เกี่ยวข้องใช้เป็นกรอบ

แนวทาง ในการน�าเสนอโครงการอย่างมีระบบ แบบแผน

และเป็นมาตรฐานเดียวกัน ซึ่งคาดว่าคู ่มือดังกล่าว

จะพัฒนาจัดท�าแล้วเสร็จ ในเดือนกุมภาพันธ์ 2559
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การพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย

การพัฒนาระบบรางให้เป็นระบบคมนาคมขนส่งเพื่อ

การเดินทางหลักของประชาชน เป็นแนวทางหนึ่งของการสร้าง

การขนส่งอย่างยัง่ยนื (Sustainable Transport) ทีเ่น้นความคุม้ค่า

ในระยะยาว สามารถขนส่งผู ้โดยสารได้คราวละจ�านวนมาก

ช่วยลดความต้องการในการใช้รถยนต์ส่วนตวั ลดความสิน้เปลอืง

ในการใช ้พลังงานและลดมลพิษท่ีปล ่อยสู ่ชั้นบรรยากาศ 

ซึ่งนานาอารยประเทศ ต่างก็พัฒนาระบบรางให้เป็นทางเลือก

หลักของการเดินทาง ส�าหรับประเทศไทยนั้น รัฐบาลได้เล็ง

เห็นถึงความส�าคัญของการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทาง

รางหรือรถไฟประเภทต่างๆ ทั้งรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขต

กรุงเทพฯ และปริมณฑล การปรับปรุงและพัฒนาทางรถไฟ

ทัว่ประเทศให้มคีณุภาพ และความปลอดภัยทีด่ขีึน้ และการพฒันา

รถไฟความเร็วสูง  จึงเป็นการยกระดับคุณภาพการเดินทาง

ทั่วประเทศให้มีความสะดวก รวดเร็ว  และปลอดภัยมากยิ่งข้ึน

 รถไฟความเร็ วสู งจะ เป ็นการก ้ าวสู ่ ยุ คใหม ่ของ

การเดนิทางด้วยรถไฟทีจ่ะสร้างประสบการณ์ใหม่ให้แก่ผูโ้ดยสาร 

ช่วยสร้างงานสร้างอาชีพให้แก่ประชาชนตามแนวเส้นทาง

ได้อย่างมหาศาล รวมถึงการเป็นกุญแจส�าคัญในการพัฒนา

ประเทศที่กระจายความเจริญไปสู่ภูมิภาคต่างๆ ทั่วประเทศ

และเป็นการเตรียมความพร้อมสู ่การเชื่อมต่อการเดินทาง

กับประเทศเพื่อนบ้านในประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซยีน (ASEAN ECONOMIC Community:AEC )

รถไฟความเร็วสูงคืออะไร

รถไฟความเร็ วสู ง  ตามนิยามของ 

International Union of Railways หรือ UIC 

หมายถึง ระบบรถไฟซึ่ งมีขบวนรถไฟและ

โครงสร้างพ้ืนฐานที่สามารถท�าให้การเดินรถ

ในสภาวะปกติมีความเร็วสูงกว่า 250 กม./ชม 

บนเส้นทางทีก่่อสร้างใหม่ หรอืความเรว็ทีม่ากกว่า

200 กม./ชม. เมื่อรถวิ่งบนเส้นทางที่มีอยู ่ใน

ปัจจุบัน

âครงการÈÖกÉาáละออกáบบรถไฟควาÁเรçวÊÙง Êายกรุงเ·¾Ï-เªÕยงใหÁ่ ระยะ·Õ ่2 ¾ิÉณุâลก-เªÕยงใหÁ่âครงการÈÖกÉาáละออกáบบรถไฟควาÁเรçวÊÙง Êายกรุงเ·¾Ï-เªÕยงใหÁ่ ระยะ·Õ ่2 ¾ิÉณุâลก-เªÕยงใหÁ่
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เป�ดหÙ เป�ดµา
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การพัฒนารถไฟความเร็วสูงในอนาคต

กระทรวงคมนาคมได้ด�ำเนินการศึกษาความเหมาะสมและ

ออกแบบรถไฟความเร็วสูงมาอย่างต่อเนื่อง โดยได้มอบหมายให้

ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ศึกษา

เส้นทางสายเหนอื(กรงุเทพฯ-เชยีงใหม่) สายตะวนัออกเฉยีงเหนอื  

(กรุงเทพฯ-หนองคาย) สายใต้ (กรุงเทพฯ-ปาดังเบซาร์)  

และการรถไฟแห่งประเทศไทย(รฟท.) ศึกษาเส้นทางสายตะวนัออก 

(กรุงเทพฯ-ระยอง)

ทั้งนี้ เส้นทางสายเหนือได้ด�ำเนินการศึกษาและออกแบบ

รถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ-เชียงใหม่ ระยะที่ 1 กรุงเทพฯ-

พิษณุโลก แล้วเสร็จ ปัจจุบันก�ำลังด�ำเนินโครงการระยะที่ 2 

พิษณุโลก-เชียงใหม่ เพ่ือเติมเต็มการศึกษาแนวเส้นทางให้

สมบูรณ์ยิ่งขึ้น

แนวเส ้นทางการพัฒนารถไฟความเร็วสูงช ่วง

พิษณุโลก-เชียงใหม่

การศึกษาและออกแบบรถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ-

เชียงใหม่ ระยะที่ 2 พิษณุโลก-เชียงใหม่ แนวเส้นทางส่วนใหญ่

เป็นแนวเส้นทางตัดใหม่ โดยมีจุดเริ่มต้นของโครงการท่ีสถานี

พิษณุโลก ซึ่งเป็นจุดเชื่อมต่อจากแนวรถไฟความเร็วสูงสายเหนือ 

ระยะที่ 1 ไปสิ้นสุดที่สถานีเชียงใหม่อ�ำเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม่ 

มีความยาวของโครงการรวมทั้งสิ้น 288 กิโลเมตร ประกอบด้วย 

5 สถานี ได้แก่ สถานีสุโขทัย ศรีสัชนาลัย ล�ำปาง ล�ำพูน และ

เชียงใหม่

ต�ำแหน่งสถาน ีศูนย์ซ่อมบ�ำรงุ และหน่วยซ่อมบ�ำรงุทาง

เป็นสถานีในเมืองโดยใช้พ้ืนที่ของสถานีรถไฟเดิม 3 แห่ง 

ได้แก่ สถานีล�ำปาง สถานีล�ำพูน และสถานีเชียงใหม่ และเป็น

สถานใีหม่ 2 แห่งได้แก่ สถานสุีโขทยั ห่างจากตัวเมือง 6 กิโลเมตร 

และสถานีศรีสัชนาลัยห่างจากตัวเมืองประมาณ 3 กิโลเมตร โดย

มีศูนย์ซ่อมบ�ำรุงรถไฟความเร็วสูงที่อ�ำเภอสารภี 

จังหวัดเชียงใหม่และมีหน่วยซ่อมบ�ำรุงทาง 3 

แห่ง ที่ อ�ำเภอศรีสัชนาลัย จังหวัดสุโขทัย อ�ำเภอ

ลอง จังหวัดแพร่ และอ�ำเภอเมือง จังหวัดล�ำปาง

ลักษณะเส้นทางแบ่งออกเป็น 2 ช่วง

ได้แก่

ช่วงพิษณุโลก-ล�ำปาง เมื่อออกจากสถานี

พิษณุโลกแนวเส้นทางจะยังคงใช้พื้นที่ในเขต

ทางรถไฟเดิมตัดผ่านทางหลวงหมายเลย 12 

จากนั้นเลี้ยวซ้ายไปทางทิศตะวันตกผ่านพื้นที่

อ�ำเภอพรหมพิราม จังหวัดพิษณุโลกเข้าสู่อ�ำเภอ

กงไกรลาศ และสถานสีโุขทยั ทีอ่�ำเภอเมอืงจงัหวดั

สโุขทยั  จากนัน้เลีย้วขวาไปทางทศิตะวนัตกเฉียง

เหนือผ่านอ�ำเภอศรีส�ำโรงและอ�ำเภอสวรรคโลก 

เข้าสู ่สถานีศรีสัชนาลัย อ�ำเภอศรีสัชนาลัย  

จากน้ันแนวเส้นทางจะเบ่ียงขวาจากไปทาง

ทางทิศเหนือ ผ่านอ�ำเภอวังชิ้นเข้าสู่อ�ำเภอลอง 

จังหวัดแพร่ ยกระดับรถไฟข้ามทางหลวง

หมายเลข 1023 แล้วลดระดับเป็นอุโมงค์ลอดใต้ 

ทางหลวงหมายเลข 11 (เด่นชัย-แขวงล�ำปาง) ขนาน

ไปตามทางหลวงหมายเลข 11 ผ่านอ�ำเภอแม่ทะ 

 เข้าสู่สถานีล�ำปาง ที่อ�ำเภอเมือง จังหวัดล�ำปาง

ช่วงล�ำปาง-เชียงใหม่ ช่วงนี้จะมีทั้งแนว

เส้นทางตัดใหม่และใช้พื้นที่เขตทางรถไฟเดิม 

โดยช่วงหนองววัเฒ่า-สถานห้ีางฉตัร เส้นทางรถไฟ 

อยูใ่นเขตทางรถไฟเดมิ จากสถานห้ีางฉตัร-ล�ำพนู 

เป็นแนวเส้นทางตัดใหม่โดยเริ่มต้นจากสถานี

ห้างฉัตร  จะเบ่ียงแนวไปทางซ้ายของทางรถไฟ
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เดิมไปอ�ำเภอแม่ทา จังหวัดล�ำพูน  

ตัดผ่านทางหลวงหมายเลข 11 และ

ทางรถไฟเดมิบรเิวณสถานศีาลาแม่ทา 

จากนัน้ไปบรรจบเข้ากบัทางรถไฟเดมิ

บริเวณ กม. 647+000 ก่อนถึงสถานี

ล�ำพูนประมาณ 10 กิโลเมตร วิ่งไป

ตามเขตทางรถไฟเดิมจนถึงสถานี

ล�ำพูน และช่วงล�ำพูน-เชียงใหม่  

เส้นทางรถไฟอยู่ในเขตทางรถไฟเดิม

เข้าสู ่สถานีเชียงใหม่ ที่อ�ำเภอเมือง 

จังหวัดเชียงใหม่

รายการ มูลค่าทางการเงิน

ค่าก่อสร้างระยะที่ 1 กรุงเทพฯ-พิษณุโลก (ล้านบาท)

ค่าจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 568.28

ค่างานโยธา 120,452.46

ค่าก่อสร้างโรงซ่อมบำ�รุง (งานระบบ) 1,744.16

ค่างานราง 23,101.81

ค่างานระบบไฟฟ้ากำ�ลัง 19,958.15

ค่างานเครื่องกลและไฟฟ้า (ระบบราง)	 14,919.85

ค่าขบวนรถ (ระยะแรก 15 ขบวน เริ่มในปี 2567) 18,706.28

ค่างานเผื่อเหลือเผื่อขาด (Provisional Sum)	 12,305.00

ค่าควบคุมงาน 3,129.69

รวมค่าก่อสร้างระยะที่ 1 กรุงเทพฯ-พิษณุโลก 214,885.68

ค่าก่อสร้างระยะที่ 2 พิษณุโลก-เชียงใหม่

ค่าจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 834.72

ค่างานโยธา 117,095.12

ค่าก่อสร้างโรงซ่อมบำ�รุง (งานระบบ) 2,333.35

ค่างานราง 27,553.30

ค่างานระบบไฟฟ้ากำ�ลัง 19,810.58

ค่างานเครื่องกลและไฟฟ้า (ระบบราง)	 16,518.68

ค่าขบวนรถ (เพิ่มเติม 25 ขบวน เริ่มในปี 2569) 31,177.13

ค่างานเผื่อเหลือเผื่อขาด (Provisional Sum)	 13,589.00

ค่าควบคุมงาน 3,500.00

รวมค่าก่อสร้างระยะที่ 2 พิษณุโลก-เชียงใหม่ 232,411.88

รวมค่าก่อสร้างระยะที่ 1 และ ระยะที่ 2  447,297.56

ค่าดำ�เนินการและบำ�รุงรักษา 537,120.55

ค่าตรวจสอบติดตามสิ่งแวดล้อม 399.70

ค่าขบวนรถและงานระบบเพิ่มเติม 32,666.27

รวมทั้งหมด 1,017,484.08

โครงการพฒันารถไฟความเรว็สงูสายกรงุเทพฯ-พิษณโุลก-เชยีงใหม่ 

มีค่าใช้จ่ายในการลงทุนโครงการ สามารถสรุปได้ดังนี้

ผลการศึกษาด้านเศรษฐกิจและการลงทุน

*ข้อมูล: รายงานการศึกษาความเหมาะสม, ตุลาคม 2557
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เป�ดâลก เ·คâนâลยÕ

ในปี 2554  เป็นปีแห่งการรณรงค์ส่งเสรมิการสวมใส่

หมวกกันน็อคแบบ 100 %  เพ่ือความปลอดภัยทาง

ท้องถนน ตามที่ประชุมคณะรัฐมนตรี (ครม.) เห็นชอบ 

โดยให้หน่วยงานราชการ องค์กรมหาชน รัฐวิสาหกิจ 

องค์การปกครองท้องถิ่น มีมาตรการรณรงค์ส่งเสริม

การสวมหมวกนิรภัยด้วย  หมวกกันน็อคนั้นมีหลาย

แบบ รวมถึงวิธีการที่จะเลือกใช้หมวกกันน็อคด้วยว่าควร

จะเลือกแบบไหนให้เหมาะสม

เทคâนâลÂีหมวกนิรภัÂ
  เพื่อความปลอดภัÂ 

เคยทราบไหมว่าเมืองไทยมีจักรยานยนต

มากเปนอันดับที่ 8 ของโลก หรือ 17 ล้านคัน

จักรยานยนต เปนหนึ่งในยานพาหนะที่ได้รับความนิยม

และมีการใช้อย่างแพร่หลายทั่วโลก โดยเฉพาะในประเทศไทย 

คนไทยใช้จักรยานยนตมากที่สุดเปนอันดับ 8 ของโลก ราว 17 ล้านคัน คิดเปนร้อยละ 62

ของรถจดทะเบียนสะสมทั้งหมดของประเทศ สัดส่วนการถือครองจักรยานยนตสูงถึง 4 คน

ต่อคัน เพราะราคาไม่แพงและมีความคล่องตัวในการใช้

หมวกกันนอ็คหรอืหมวกนริภยั (Helmet) มลีกัษณะ

กลมคล้ายกระโหลก ผิวแข็งเรียบ ส่วนใหญ่ผลิตจากวัสดุ

พลาสติกชนิด ABS ขั้นตอนการผลิตมีการเติมสารลด

การติดไฟเพื่อป้องกันการติดไฟของเปลือกหมวกกัน

น็อค การที่หมวกมีสีสรรที่เข้มสดหรือมีแถบสะท้อนแสง

นั้นเพื่อให้สามารถมองเห็นได้ในระยะไกล นอกจากนี้

ยังมีส่วนประกอบอื่นๆที่ช่วยป้องกันอันตรายแก่ผู้สวมใส่

เช่น รองในหมวก กระบังหน้า สายรัดคาง แผ่นปิดหู 

แผ่นเปิดหลังและคอ เป็นต้น
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รูปแบบของหมวกกันน็อค (อ้างอิงจาก พรบ.

จราจรทางบก พ.ศ. 2522)

1. แบบปิดเต็มหน้า เปลือกหมวกมีลักษณะเป็น

รูปทรงกลม ปิดด้านข้าง ด้านหลัง ขากรรไกร และคาง

2. แบบเต็มใบ เปลือกหมวกเป็นรูปทรงกลมปิด

ด้านข้าง และด้านหลัง เสมอแนวขากรรไกร และต้นคอ

ด้านหลัง ด้านหน้าเปิดเหนือคิ้วลงมาตลอดถึงปลายคาง

3. แบบครึ่งใบ เปลือกหมวกเป็นรูปครึ่งวงกลมปิด

ด้านข้าง เสมอระดับหู

หมายเหตุ กรณีหมวกกันน็อคมีกระบังลม กระบัง

ลมต้องท�าจากวัสดุโปร่งใสและไม่มีสี

การเลือกใช้หมวกกันน็อค

1. โครงสร้างหมวก โดยทั่วไปแล้วเปลือกนอก

ของหมวกกันน็อคท�ามาจากวัสดุ polycarbonate และ 

Plastic มีการใช้กันอย่างแพร่หลายเนื่องจากราคาถูก

ส่วนวัสดุ Carbon Fiber, Carbon Kevlar, Fiberglass 

นั้นจะมีราคาแพงจึงจะถูกใช้เป็นโครงสร้างหมวกที่มี

คุณภาพสูงและราคาแพงตามไปด้วย

2. ฉนวนหุ้มศีรษะ (Liner) เลือกที่ถอดและเปล่ียน 

Liner ข้างในได้ เมื่อเราใช้ไปนานๆ สัก 2 ปีขึ้นไป Liner 

ย่อมบางลงไปจึงควรจะเปลี่ยนเพื่อให้กระชับขึ้นมา Liner
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ด ้ านในควรนุ ่ มสบาย ควรถอดเป ล่ียนและท� า

ความสะอาดได้ เพราะการสวมใส่หมวกกันน็อคนั้น

มีความอับชื้นสูง อาจจะมีกลิ่นที่ไม่พึงปรารถนาเกิดขึ้น

3. วัสดุช ่วยลดแรงกระแทก (Expandable 

Polystyrene, EP8) ส่วนใหญ่เป็นโฟมอยู่ด้านใน Liner 

บางยี่ห้อเป็นแผ่นโฟมทั้งแผ่น บางยี่ห้อท�าโฟมเป็นร่อง

เพื่อลดแรงกระแทก แต่สุดท้าย

มันก็คือโฟมซ่ึงสามารถแตกหัก

ได ้ เสมอและมีการเสื่อมสภาพ 

นั้นคือเหตุผลที่ส�าคัญว่าท�าไมเมื่อ

เกิดอุบัติเหตุขึ้นหรือมีอายุการใช้

งานที่ยาวนาน เราจึงจ�าเป็นต้อง

มีหมวกกันน็อคใหม่

4. ขนาดและความพอดี 

ควรทดลองสวมดูก่อนซื้อ แม้ว่า

จะรู ้ขนาดของศีรษะตัวเองแล้ว

ก็ตาม หมวกต้องกระชับพอดี 
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ไม่หลวมเม่ือคาดสายรัดคาง

แล ้ว (ควรบีบนิดหน ่อย 

เพราะใช้ไปสักพักฟองน�้า

ที่แก ้มจะยุบตัวตามขนาด

ศีรษะ) ทดลองหันซ ้าย

ขวาดู ทดลองหันซ้ายขวา

ดู ทดลองเอามือผลักหมวก

ดูว่าหัวเรากับหมวก หันไป

ด้วยกันหรือเปล่า ถ้าหันไป

ตามมือเฉพาะหมวก ก็แสดง

ว่าไม่พอดี ที่ต้องย�้าว่าต้อง

ฟิตพอดีเพราะหากเกิดอุติเหตุจริงๆ หมวกที่พอดีกับ

หัวของเราจะไม่มีช่องว่างให้หัวขยับได้ แรงกระแทก

จะซึมซับได้ดีกว่า

5. มาตรฐานการรับรอง โดยทั่วไปมาตรฐาน

ต่างๆ จะปิดโชว์ที่ขอบ ๆ หมวกกันน็อค  มาตรฐาน

ความปลอดภัย ส�าหรับหมวกกันน็อคที่ใช้ในการขับข่ี

มอเตอร์ไซต์บนท้องถนนโดยตรง คือ D.O.T เป็น

มาตรฐานของประเทศสหรัฐอเมริกา มาตรฐานอื่นๆ

ได้แก่ SNELL ของญี่ปุ่น ECE R22.05 เป็นสหภาพยุโรป 

(EU) ส่วน มอก. มาตรฐานของไทยนั้นก�าลังจะปรับ

เปลี่ยนเป็นมาตรฐาน ECE R22.05 ให้สากลมากขึ้น

 6. อืน่ๆ ควรเลอืกหมวกกันนอ็คท่ีมช่ีองระบายลม

และควรเปิดใช้งานบ้างเพื่อให้อากาศถ่ายเทได้สะดวก 

ควรจะเลือกกระบังลมที่เป็นแบบ Anti-fog (กันฝ้า) ก็จะ

ดีมาก สายรัดคางควรจะเป็นแบบร้อยห่วงกลับจะดีกว่า

แบบอื่น แบบคลิปล็อคอาจมีโอกาสหลุดได้
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ÊัÞ¨ร ·ั่วไ·ย

Ê¶Ò¹·Õè·‹Í§à·ÕèÂÇªØ‹Á©èíÒÃÑºË¹ŒÒ½¹รวม

ÊวัÊดÕ·่าน¼Ù้อ่าน·ุก·่าน©บับนÕéÁา¾ร้อÁกับฝนกันเลยนะค�ะ...หน้าฝนใครว่าเ©อะá©ะไÁ่หน้าเ·Õ่ยว 
µรงกันข้าÁในÄดÙ·Õ่Êายฝนâปรยปรายเปšนª่วงเวลาáห่งควาÁÊดªื่น ควาÁเขÕยวข¨Õของ¸รรÁªาµิ 
ภÙเขาáละ¼ืนป†า ÄดÙฝนเป‚่ยÁไปด้วยเÊน่ห�·Õ่«่อนอยÙ่ Êíาหรับใคร·Õ่อยากá¾คกระเป‰า·่องเ·Õ่ยวáµ่ยัง
นÖกไÁ่ออกว่า¨ะไปเ·Õ่ยว·Õ่ไหน ไปด้วยกันÁÕคíาµอบของการ·่องเ·Õ่ยวในหน้าฝนÁาฝากกันค่ะ

1. ทุ่งดอกกระเจียว จ.ชัยภูมิ เมื่อเข้าสู่

ช่วงเดือน มิ.ย – ก.ค. ของทุกปี เจ้าดอกกระเจียว

สีชมพูต่างบานชูช่อเคล้าสายหมอก ชุ่มช�่าด้วย

หยาดน�้าค้าง กลายเป็นทุ่งสีชมพูกว้างไกลสุดตา

ทุ่งดอกกระเจียวยอดฮิตที่ได้รับความสนใจจาก

เหล่าบรรดานักท่องเที่ยวคงไม่พ ้น ทุ ่งดอก

กระเจียวอุทยานแห่งชาติป่าหินงาม และอุทยาน

แห่งชาติไทรทอง จ. ชัยภูมิ

2. มอหินขาว จ.ชัยภูมิ เมื่อเรามาถึง

จังหวัดชัยภูมิ  ไม ่ควรพลาดท่ีต ้องมาเยือน 

“มอหินขาว”  อีกแหล่งท่องเที่ยวที่มีความงดงาม

ทางธรรมชาติไม่แพ้ทุ่งดอกกระเจียว ตั้งอยู่ในเขต

อุทยานแห่งชาติภูแลนคา อ�าเภอเมือง จังหวัด

ชัยภูมิ นอกจากจะได้พบเห็นประติมากรรม

ทางธรรมชาติของเสาหินที่ได้รับสมญานามว่า 

“สโตนเฮนจ์เมืองไทย” หากมาท่องเที่ยวในฤดู

ฝนยังได้พบดอกไม้ป่าหลากชนิดบานสะพร่ังเป็น

ภาพที่สวยงามและน่าชมนัก หากคุณได้เข้ามา

สัมผัสมนต์เสน่ห์ของที่นี่จะหลงใหลมิรู้ลืม
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5. ป ิล อก ทองผาภูมิ 

จ.กาญจนบุรี เม่ือต�านานแห่ง

ความรุ ่งโรจน ์ของเหมืองแร ่ได ้

ปิดฉากลง แต่ชื่อ ปิลอก ก็ไม่ได้

ปิดฉากลงตามไปด้วย ในวันนี้กลับ

กลายเป็นสิ่งท้าทายให้นักเดินทาง

ผู้ถวิลหาธรรมชาติและการผจญภัย

หลั่งไหลไปเที่ยวอย่างไม่ขาดสาย 

เพื่อมาชมธรรมชาติแห่งขุนเขา 

สายธารน�า้ตกทีอ่ดุมสมบรูณ์ สมัผสั

วัฒนธรรมและวิถีชีวิตของชาวบ้าน

ในหมู่บ้านอีต่อง หากมาเที่ยวใน

หน้าฝนเรากจ็ะได้พบกบับรรยากาศอนัสดชืน่ของภเูขาเขียวขจทีีเ่รยีงรายสลบัซับซ้อนเคล้าสายหมอกในฤดฝูน สิง่เหล่านี้

จึงเปรียบเสมือนแม่เหล็กที่คอยดึงดูดให้นักเดินทางมุ่งหน้าไปสัมผัสดินแดนที่เต็มไปด้วยมนต์ขลังแห่งนี้

3. ทุ ่งแสลงหลวง จ.เพชรบูรณ์ 

ทุ่งแสลงหลวง หรือ ทุ่งหญ้าสะวันนาเมืองไทย 

ต้ังอยู่ในอุทยานแห่งชาติแสลงหลวง  ในฤดูฝน

สถานที่แห่งนี่ก็งดงามไม่แพ้ที่ใด ผืนป่าหน้า

ฝนของทุ ่งแสลงหลวงมองไปทางไหนก็เขียวขจี 

ชุม่ชืน่  ความงามของทวิสนเรยีงรายที ่ทุง่นางพญา

ความโรแมนติ กของหมอกฝนในยาม เช ้ า

ที่จุดชมวิวดุสิตา ยังคงเป็นภาพศิลปะที่ธรรมชาติ

ช่างสร้างสรรค์ได้อย่างเยี่ยมยอด

4. ภูทับเบิก จ.เพชรบูรณ์ เมื่อก่อนเรา

รู้จัก ภูทับเบิก ในนามของแหล่งปลูกกะหล�่าปลีที่

ใหญ่ที่สุดในประเทศไทย ซ่ึงปลูกเรียงรายกันไป

ตามภูเขา เป็นทุ่งกะหล�่าที่เขียวขจี กว้างไกลสุดตา 

แต่ในปัจจุบัน ภูทับเบิก คือ จุดชมทะเลหมอก

ที่สวยงามและอลังการอีกแห่งหนึ่ง โดยเฉพาะ

หากมาในช่วงหน้าฝนประมาณในช่วงเดือน 

ก.ค.-ต.ค. นอกจากเราจะได้พบเห็นวิวทิวทัศน์

ของทะเลภูเขาแล้ว เราจะได้พบเห็นบรรยากาศ

แบบอลังการของทะเลหมอกจากไอฝนอีกด้วย
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6. ภูสอยดาว จ.อุตรดิตถ์ หากเอ่ยถึง

ความสวยงามและความท้าทายของนักเดินป่าใน

หน้าฝน ช่ือของ ภูสอยดาว มักจะถูกนึกถึงในอันดับ

ต้น ภาพของ ทุ่งดอกไม้ป่าเคล้าสายหมอก ซ่ึงจะ

บานชู่ช่ออวดโฉมในช่วงเดือนส.ค. – ก.ย. ของทุกปี

ภาพความเขียวขจีของผืนพรมสีเขียวธรรมชาติของ

มอสป่าทีน่�า้ตกภสูอยดาว คอื สิง่ทีช่่วยเพิม่แรงใจให้

หลายคนต่างดั้นด้น ปีนป่ายผ่านความยากล�าบาก 

ฝ ่าสายฝนในเส ้นทางภู เขาที่ลาดชันในระดับ

ความสงู 2,102 เมตร จากระดับน�า้ทะเล เพือ่ไปพชิติและชมความสวยงามของทุง่ดอกไม้แห่งนีใ้ห้ได้ซกัครัง้หน่ึงในชวีติ

7. นาข้าวขัน้บนัไดแม่แจ่ม แม่กลางหลวง

จ.เชียงใหม่ เม่ือเข้าสูฤ่ดูฝนซ่ึงเป็นช่วงฤดทู�านาข้าว

ช่วงเดอืน ก.ย. – ต. ค การท่องเทีย่วชมนาข้าวขัน้บนัได 

ก็เกิดขึ้น นาข้าวขั้นบันไดแม่แจ่ม และแม่กลางหลวง

ยังคงเป็นสถานที่ท่องเที่ยวยอดฮิตที่นักท่องเที่ยว 

ต่างก็เตรียมแพคกระเปาเพื่อชมความสวยงามของ 

ศิลปะนาข้าวขั้นบันไดอันเขียวขจี โดยมีภูเขาสูง

เรยีงรายเป็นฉากหลงั นอกจากนีย้งัได้ชมทะเลหมอก

สวยๆ ที่จุดชมวิวบ้านบนนา สัมผัสกับวิถีชีวิตของ

ชาวบ้านที่ยังคงเรียบง่ายไว้ไม่เปลี่ยนแปลง

8. นาข้าวขั้นบันได โครงการ

ปิดทองหลังพระ จ.น่าน อีกหนึ่งนา

ข้าวขั้นบันได ที่อยากแนะน�าให้มาเที่ยว

ในฤดูฝนระหว่างเดือน ก.ย. – ต.ค.

คือ นาข้าวขั้นบันได  โครงการปิดทอง

หลังพระ  อ.เฉลิมพระเกียรติ จ. น่าน

จากภูเขาหัวโล้นในอดีตแต่ด้วยพระ

มหากรณุาธคุิณของสมเดจ็พระเจ้าอยูห่วั

ที่แห่งนี้จึงกลายเป็นความเขียวขจีด้วย

นาข ้าวท่ีมีลายเส ้นโค ้งงดงามตาม

ไหล ่ เขา เป ็นความพิ เศษที่ เราจะ

สามารถเห็นนาข้าวที่ปลูกบนภูเขาสูง

เทียมเมฆเคียงคู่กับท้องฟ้า นอกจากนี้ยังสามารถชมทะเลหมอกอันสวยงามในยามเช้าที่สวยงามไม่แพ้ที่ใดอีกด้วย
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9. โครงการหลวงแม่ลาน้อย จ.แม่ฮ่องสอน 

โครงการหลวงแม่ลาน้อย ตั้งอยู่ในต�าบลห้วยห้อม 

อ�าเภอแม่ลาน้อย จังหวัดแม่ฮ่องสอน เป็นแหล่ง

ท่องเที่ยวเชิงเกษตร ที่ยังคงมี ความเป็นธรรมชาติ

และบริสุทธิ์ อบอุ ่นไปด้วยวิถีชีวิตที่งดงามของ

ชาวเขา ในช่วงเดือน ก.ย. ซึ่งป็นฤดูท�านาข้าว 

นักท่องเท่ียวจะได้ ชมความสวยงามของนาข้าว

ข้ันบันไดภายในพื้นที่ของโครงการตลอดสอง

ข ้ างทาง รวมทั้ งชมแปลงผักปลอดสารพิษ 

ท่ีปลูกตลอดทั้งปี นอกจากนี้ยังสามารถท่องเที่ยว

เชิงนิเวศบ้านห้วยห้อม ชมแปลงกาแฟอาราบิก้า ฟาร์มแกะในที่สูง ที่ส�าคัญที่สุด คือ แม่ลาน้อยยังคงเป็นดินแดน

แห่งธรรมชาติความเจริญยังไม่เข้าถึง ชาวบ้านยังคงใช้วิถีชีวิตแบบพอเพียง มีน�้าใจ และเป็นมิตร เม่ือได้มาที่น่ี 

คุณจะหลงรักในเสน่ห์ของแม่ลาน้อยไปโดยไม่รู้ตัว

10. ล่องแก่ง กจิกรรมล่องแก่งยงัคงเป็นอกีหนึง่กจิกรรมแอดเวนเจอร์ท่ีได้ยงัคงได้รบัความนยิมในฤดฝูน ซึง่ใน

ประเทศไทยก็มีให้เลือกหลายแห่ง ได้แก่

–   ล่องแก่งล�าน�้าเข็ก ท่ีจังหวัดพิษณุโลก การันตีได้ถึงความมันส์ เพราะความท้าทายในการล่องแก่ง

ช่วงกลางของล�าน�้าแห่งนี้ ถือว่ามีระดับความยากสูง ระดับ 5 ของการล่องแก่งอันดับต้น ๆ ของสายน�้าในประเทศไทย

–   ล่องแก่งหนิเพิง จงัหวัดปราจนีบรุ ี  จะเริ่มต้นขึ้นในทุกช่วงเดือน ก.ค. – ก.ย. ของทุกปี หรือช่วงหน้า

น�้าที่จะช่วยเติมเต็มความสนุกสนานจากการล่องแก่งได้มากที่สุด ระยะทางการล่องแก่งท่ีนี่ยาว 2.5 กิโลเมตรและมี

ระดับความยากถึงระดับ 5 เช่นกัน
ที่มา : http://www.paiduaykan.com/travel
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ÊถิµิขนÊ่ง เเละ¨รา¨ร

อุบัติเหตุทางถนนช่วง 7 วันที่ผ ่านมาเกิดอุบัติเหตุรวม 3,373 ครั้ง 

ผู้เสียชีวิตรวม 364 ราย ผู้บาดเจ็บรวม 3,559 คน สาเหตุที่ท�าให้เกิดอุบัติเหตุสูงสุด 

ได้แก่ เมาสุรา ร้อยละ 39.31 ขับรถเร็วเกินก�าหนด ร้อยละ 24.35 ยานพาหนะ

ที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด ได้แก่ รถจักรยานยนต ร้อยละ 81.34 โดยมีพฤติกรรมเสี่ยง

 จากการไม่สวมหมวกนิรภัย ร้อยละ 28.51

-จังหวัดที่ เกิดอุบัติเหตุสะสมสูงสุด ได ้แก ่ 

พิษณุโลก 141 ครั้ง 

-จังหวัดท่ีมีผู้เสียชีวิตสะสมสูงสุด ได้แก่ สุรินทร์ 

16 ราย 

-จังหวัดที่มีผู้บาดเจ็บสะสมสูงสุด ได้แก่ สุรินทร์ 

152 คน 

-จั งหวัดที่ ไม ่มี ผู ้ เสียชี วิต (ตายเป ็นศูนย ์ ) 

จ�านวน 5 จังหวัด ได้แก่ ภูเก็ต แม่ฮ่องสอน ยะลา 

สมุทรสงคราม และสมุทรสาคร 

-จังหวัดที่ ไม ่มี ผู ้บาดเจ็บในช ่วง 7 วัน

ของการรณรงค์ มี 1 จังหวัด ได้แก่ สมุทรปราการ

อุบัติ เหตุทางถนนช ่วงเทศกาลสงกรานต ์ 

พ.ศ.2558 มีจ�านวนครั้ง จ�านวนผู้เสียชีวิต และจ�านวน

ผู้บาดเจ็บเพิ่มขึ้นจากปีที่ผ่านมา ขณะที่รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด โดยสาเหตุยังคง

เกิดจากปัจจัยเสี่ยงส�าคัญทั้งการดื่มแล้วขับและการขับรถเร็ว รวมถึงการไม่ใช้อุปกรณ์นิรภัยถือเป็นพฤติกรรมเสี่ยง

ที่ท�าให้ผู้ประสบอุบัติเหตุมีอัตราการบาดเจ็บรุนแรงและเสียชีวิต

ที่มา : http://news.sanook.com/1781350/

ÊถิµิขนÊ่ง เเละ¨รา¨รÊรุปÊถิµิอุบัµิเหµุª่วงเ·ÈกาลÊงกรานµ� 
¾.È.2558 ในª่วง 7 วันอันµราย (9-15 เÁ.ย. 2558)
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 ขับรถอย่างไร
ให้ปลอดภัยในหน้าฝน

ย่างเข้าเดือนที่ฝนก�าลังมาแบบฟารั่ว 

ยิ่งปีนี้สภาพภูมิอากาศเปลี่ยนแปลงชนิดท่ีเอา

แน่เอานอนไม่ได้ เราก็ต้องเตรียมรับมือกัน

ให้ดี ทั้งในเรื่องของการเตรียมพร้อมเมื่อเกิด

น�้าท่วม ซึ่งจะว่าไปก็อาจคาดการณได้ยาก ปีนี้

น�้าจะท่วมหรือไม่ท่วมเลยกลายเปนเรื่องที่

คนไทยทุกคนนั่งลุ้นกันตัวโก่ง

 แต่เรื่องของฟ้าฝนที่เราสามารถเตรียมพร้อม 

และรับมือได้ด้วยความไม่ประมาท นั่นก็คือ การขับขี่

ยวดยานพาหนะ ไม่ว่าจะเป็นรถอะไร ใหญ่หรือเล็ก 

จะรถยนต์หรือจักรยานยนต์ก็ตาม ในยามฝนพร�ามักก่อ

ปัญหาให้กับผู้ขับขี่ไม่มากก็น้อย ดังนั้นการตระหนักรู้ถึง

ความไม่ประมาททุกครั้งที่ขับยวดยานพาหนะในหน้าฝน 

จึงเป็นเรื่องส�าคัญยิ่งที่ทุกคนไม่ควรมองข้าม 

และเหมือนเช่นทุกปีที่ทางภาครัฐ โดยกรมป้องกัน

และบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย จะออก

มาประชาสัมพันธ์ถึงเรื่องของ “การขับรถอย่างไร

ให้ปลอดภัยในหน้าฝน” แก่สาธารณชนเสมอ น่ันเพราะ

ฤดูฝนเป ็นช ่วงที่ มีสถิ ติการเกิดอุบั ติ เหตุทางถนน

มากกว่าปกติ เนื่องจากถนนเปียกลื่น

กว่าปกติ ท�าให้มีความเสี่ยงสูงจาก

ทัศนวิสัยในการมองเห็นที่ไม่ดี ดังน้ัน

เ พื่ อ ป ้ อ ง กั น อุ บั ติ เ ห ตุ ท า ง ถ น น

ในช่วงฤดูฝน กรมป้องกันและบรรเทา

สาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย 

จึงได้แนะวิธีขับรถอย่างปลอดภัยใน

ช่วงฤดูฝนมายังประชาชน และใน

ฐานะที่เรา...กรุงศรี ออโต้ แม็กกาซีน 

ปกิณกะ ¨รา¨ร
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เป็นสื่อที่น�ำเสนอข่าวสารและความปรารถนา

ดีแก่คุณผู้อ่านทั่วทุกภูมิภาคของประเทศ จึง

อยากเป็นสื่อกลางอีกทางหนึ่งที่จะช่วยภาครัฐ

ในการประชาสัมพันธ์ และน�ำเสนอแนวทาง

ในการขับขี่อย่างปลอดภัยในหน้าฝน ซ่ึงจะ

เป็นประโยชน์แก่ผู้ขับขี่ทุกท่านได้ เร่ิมจาก....
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การเตรียมสภาพรถ 

ผู ้ ขับข่ีควรตรวจสอบระบบ

สัญญาณไฟให ้ อ ยู ่ ใ นสภาพที่

ใช้งานได้ด ีหากโคมแก้วเปอนให้เช็ด

ท�าความสะอาดเพื่อให้ความสว่าง

เพิ่มขึ้น รวมถึงตรวจสอบอุปกรณ์ใบ

ปัดน�้าฝนให้สามารถปัดกวาดน�้าฝน

ได้สะอาด ไม่มีรอยฝ้าหรือรอยขูดขีด

บนกระจก และเตรียมผ้าแห้งไว้เช็ด

ฝ้าท่ีติดอยู่กระจกภายในรถ รวมถึง

หมั่นเติมน�้าในกระปุกฉีดน�้าอยู่เสมอ 

เลือกใช้ยางรถยนต์ที่มีดอกยางละเอียด เติมลมยางให้

มีแรงดันลมมากกว่าปกติ 2-3 ปอนด์/ตารางนิ้ว 

เพื่อให้หน้ายางแข็ง ซึ่งจะช่วยให้ยางมีก�าลังในการรีดน�้า

ดียิ่งขึ้น ตลอดจนตรวจสอบผ้าเบรกให้สามารถใช้งาน

ได้ดีในสภาพถนนเปียกล่ืน หากเบรกแล้วรถมีอาการปัด 

ให้จัดการเปลี่ยนผ้าเบรกใหม่

เปิดไฟหน้า-หลัง ชะลอความเร็ว 

การขับรถในขณะฝนตก จ�าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้อง

เปิดไฟหน้า-หลังรถ เนื่องจากสภาพอากาศในช่วงที่ฝน

ตกหนักมักมืดครึ้มคล้ายช่วงหัวค�่า ท�าให้ผู้ขับขี่มองเห็น

เส้นทางไม่ชัดเจน การเปิดไฟหน้า-หลังรถนอกจาก

จะช่วยให้ผูข้บัขีม่องเหน็เส้นทางดขีึน้แล้ว ยงัช่วยให้ผูข้บัข่ี

รถคันอื่นเห็นรถของเราได้ชัดเจนมากขึ้นด้วย การลด

ความเร็วของรถก็เป็นเรื่องที่จ�าเป็น จากการศึกษาพบว่า 

ช่วงที่ฝนเร่ิมตกใน 10 นาทีแรก เป็นช่วงที่รถมีโอกาส

ลื่นไถลมากที่สุด เพราะน�้าฝนจะชะล้างคราบดินและฝุ่น

ได้สะอาด ไม่มีรอยฝ้าหรือรอยขูดขีด

บนกระจก และเตรียมผ้าแห้งไว้เช็ด

ฝ้าท่ีติดอยู่กระจกภายในรถ รวมถึง

หมั่นเติมน�้าในกระปุกฉีดน�้าอยู่เสมอ 
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ละอองท่ีติดอยู่บนพ้ืนถนนซึ่งมีลักษณะคล้ายการละเลง

โคลน ดังนั้น การลดความเร็วของรถ จึงเป็นการเพิ่ม

ความปลอดภัยในการขับข่ี ซึ่งระดับความเร็วที่ท�าให้รถ

ไม่เกิดการลื่นไถล คือ 60 กม./ชม. ที่ส�าคัญคือ อย่าขับ

รถชิดคันหน้ามากเกินไป เพราะสภาพถนนที่เปียกลื่น 

ท�าให้ต้องใช้ระยะทางในการหยุดรถเพิ่มข้ึน ผู ้ขับขี่ 

ควรเว้นระยะห่างจากรถคันหน้ามากกว่าการขับขี่ใน

ช่วงปกติ 10-15 เมตร เพื่อให้สามารถหยุดรถได้ทัน 

หากขณะขับรถแล ้ ว รถลื่ น ไถลหรื อ เหินน�้ า 

ห้ามเหยียบเบรกจนล้อหยุดหมุนในทันที เพราะจะท�าให้

รถพลิกคว�่าได้ ให้แก้ไขด้วยการถอนคันเร่ง ควบคุม

พวงมาลยัให้มัน่คง แล้วพยายามลดความเรว็โดยใช้เกยีร์ต�า่

จนกว่ารถจะทรงตวัได้ แล้วจงึค่อยเหยยีบเบรกเพือ่หยดุรถ

การขับรถผ่านเส้นทางท่ีมีน�้าท่วมขัง 

ผู้ขับขี่ควรหยุดประเมินสถานการณ์ และขับรถผ่าน

ถนนในบริเวณที่มีน�้าท่วมขังน้อยที่สุดและระมัดระวัง

ในการขับผ่านถนนที่มีลักษณะนูนเป็นหลังเต่า เพราะ

หากขับรถเบี่ยงออกนอกเส้นทาง อาจท�าให้รถจมน�้าได้

ขับรถโดยใช้เกียร์ 1 เร่งเครื่องให้รอบสูงแล้วเหยียบคลัทช์ 

เพื่อให้ความเร็วต�่า แต่อย่าให้รอบต�่า จะท�าให้เครื่อง

ดับกลางน�้าได้ ไม่ขับรถเร็วเกินไป เพราะจะท�าให้มีน�้า

กระเด็นเข้าเครื่องยนต์ อีกทั้งระวังน�้าที่อาจกระเด็นจาก

รถคันอื่นเข้าไปในห้องเครื่อง เพราะจะท�าให้เครื่องยนต์

ดับหรือรถลอยซึ่งจะท�าให้ควบคุมรถได้ยากขึ้น หากมีน�้า

ท่วมสูง อย่าขับรถลุยน�้าโดยเด็ดขาด เพราะรถอาจถูกพัด

ไปตามกระแสน�้าได้
ที่มา : http://www.krungsriauto.com/images/tips/car/driveInRain.pdf
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รอบรัéว Êนข.

ใกล้เข ้าÁาáล้วนะครับกับเ·ÈกาลวันáÁ่ในป‚นÕé ·าง·ÕÁงานวารÊาร 

“นâยบายการขนÊ่งáละ¨รา¨ร” ของ Êนข. ขอให้คุณáÁ่ของ¼Ù้อ่าน

ÁÕÊุขภา¾ร่างกาย·Õ่áขçงáรง áละใคร·Õ่µ้องเดิน·างกลับบ้านไปหาคุณáÁ่ 

ขอให้เดิน·างปลอดภัย·ุกคนนะครับ ·ÕÁงานวารÊารÏ กç¨ะ·íาหน้า·Õ่ใน

การนíาเÊนอข้อÁÙล ข่าวÊาร áละเกรçดควาÁรÙ้µ่างæ ·Õ่เปšนประâยªน� 

ด้านการขนÊ่ง áละ¨รา¨รáก่¼Ù้อ่านµ่อไปนะครับ ©บับนÕéเราÁÕข้าราªการ 

áละ¾นักงานราªการ บรร¨ใุหÁ่Áาáนะนíาให้·่านรÙ้̈ กักันอÕกเª่นเคยนะคร้าบ                      

นางÊาวณรั¸น�นัน·�  อíานวย¸นากÙล
เจ้าพนักงานธุรการ ปฏิบัติงานส�านักแผนความปลอดภัย (สผป.)

นางนภัÊวรรณ ÁÕÊÁÊิบ  
เจ้าพนักงานธุรการ ปฏิบัติงานส�านักบริหารกลาง   

ฝายบริหารงานทั่วไป   (ฝบท.)

 สมาชิกใหม่จาก สผป. ชื่อเล่นว่า “นันท์” เป็นชาวจังหวัด

กรุงเทพมหานคร  จบการศึกษาคณะคอมพิวเตอร์ธุรกิจ สาขาบริหารธุรกิจ 

จากวิทยาลัยราชพฤกษ์ ปฏิบัติหน้าที่ในกลุ ่มบริหารความปลอดภัย 

ส�านักแผนความปลอดภัย

สาวคนล่าสุดของ ฝบท. คนนี้ชื่อว่า “หน่อย”  เป็นชาวจังหวัดนนทบุรี 

จบการศึกษาคณะเกษตรศาสตร์บัณฑิต สาขาส่งเสริมการป่าไม้และ

สิ่งแวดล้อม จากมหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมมาธิราช ปฏิบัติหน้าท่ีใน

ฝ่ายบริหารงานทั่วไป
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นางÊาว¨ิรา¾ร  á¨่Áเงิน  
เจ้าหน้าที่ธุรการ ส�านักแผนความปลอดภัย (สผป.)

นางÊาวเยาวเรÈ  ¾รÁáดน   
นักวิชาการเงินและบัญชี ปฏิบัติการ ส�านักบริหารกลาง  

กลุ่มบริหารการเงินและบัญชี   (กบง.)

นางÊาวÁัณยากร  ·อง¨íารัÊ   
เจ้าพนักงานธุรการ ปฏิบัติงาน ส�านักแผนงาน (สผง.)

  ขอต้อนรบั “น้องจูน” น้องใหม่ของ สผป. เป็นชาวจงัหวดันครสวรรค์   

จบการศึกษาคณะบริหารธุรกิจและเทคโนโลยีสารสนเทศ  สาขาการบัญชี 

จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลสุวรรณภูมิ ปฏิบัติหน้าที่ในส�านักแผน

ความปลอดภัย

  น้องใหม่ของ กบง. คนนี้ชื่อ “น้องกิ๊บ”  เป็นชาวจังหวัดพิษณุโลก 

จบการศึกษาคณะวิทยาการจัดการ สาขาบริหารธุรกิจ เอกการบัญชี 

จากมหาวิทยาลัยราชภัฏพิบูลสงคราม  ปฏิบัติหน้าที่ในกลุ่มบริหารการเงิน

และบัญชี

 สาวหน้าใสของ สผง. คนนี้ชื่อ “น้องผึ้ง”  เป็นชาวจังหวัดราชบุรี   

จบการศกึษาคณะมนษุยศาสตร์สงัคมศาสตร์ สาขาศลิปศาสตร์ เอกภาษาไทย

จากมหาวิทยาลัยราชภัฏสวนดุสิต  ปฏิบัติหน้าที่ในส�านักแผนงาน
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¸รรÁ กับªÕวิµ

ªาว¾ุ·¸ควรป¯ิบัµิµัวอย่างไรในª่วงเข้า¾รรÉา
ª‹Ç§à¢ŒÒ¾ÃÃÉÒ ¾ÃÐà¡‹Ò ¾ÃÐãËÁ‹ µ‹Ò§ÍÂÙ‹¾ÃŒÍÁË¹ŒÒ¡Ñ¹ àÁ×èÍÍÂÙ‹¾ÃŒÍÁË¹ŒÒ¡Ñ¹ÍÂ‹Ò§¹Õé ¡çà»š¹

âª¤´Õ¢Í§ÞÒµÔâÂÁ·Õèà¹×éÍ¹ÒºØÞÍÂÙ‹¡Ñ¹¾ÃŒÍÁË¹ŒÒ µÑé§áµ‹ÊÁÑÂ»Ù†Â‹ÒµÒ·Ç´¡Ñ¹ÁÒ ÞÒµÔâÂÁ¨ÐäÁ‹»Å‹ÍÂ
ãËŒ¾ÃÐÀÔ¡ÉØà¢ŒÒ¾ÃÃÉÒà¾ÕÂ§ÅíÒ¾Ñ§ áµ‹¡ç¨Ð¾ÅÍÂà¢ŒÒ¾ÃÃÉÒä»´ŒÇÂàËÁ×Í¹¡Ñ¹ áµ‹¡ÒÃà¢ŒÒ¾ÃÃÉÒ¢Í§
ÞÒµÔâÂÁ¹Ñé¹ à¢ŒÒ¾ÃÃÉÒ´ŒÇÂ “¡ÒÃÍ¸ÔÉ°Ò¹ Ô̈µ”

หลักธรรมในพระพุทธศาสนา มีแม่บทไว้ชัด

อยู่ 3 ประการ

1. ละชั่ว

2. ท�าดี

3. กลั่นใจให้ใส

เม่ือพระภิกษุอยู่จ�าพรรษา ท่านก็มีหน้าที่ของท่าน

ในการประพฤติปฏิบัติตามหลักธรรมแม่บทดังกล่าวนี้ 

ค�าว่า “ละช่ัว” ของพระ ไม่ได้หมายถึงชั่วอย่างหยาบๆ 

แต่ว่า “ละชั่ว” ของพระภิกษุในที่นี้ หมายถึง “ละกิเลส” 

ซึ่งแม้พิจารณาโดยทางโลกแล้วดูไม่ออกว่าเป็นความ

ชั่ว ความไม่ดี เช่น มีจิตใจฟุ้งซ่าน ความจริงก็อยู่ในใจ

ของท่าน คนอืน่มองไม่เหน็ แม้ถงึขนาดนัน้ ท่านกพ็ยายาม

ละความฟุ้งซ่านของท่านให้ได้ ด้วยการเจริญภาวนา

หรือท�าสมาธิให้ยิ่งๆขึ้นไป เป็นต้น ท่านก็ละกิเลสหรือ

ละชั่วท่ีละเอียดๆยิ่งๆข้ึนไป ให้สมภูมิแห่งความเป็นพระ

ของท่าน ค�าว่า “ท�าดี” ของพระ ท่านก็ท�าให้ยิ่งๆขึ้นไป

เช่นกัน ตัวอย่างเช่น เม่ืออยู่ที่วัด พระเก่าก็เทศน์อบรม

ให้พระใหม่, พระใหม่ก็ตั้งใจศึกษาเพื่อเพิ่มพูนความรู้

ความดีให้กบัตัวของท่าน และ “กลัน่ใจให้ใส” ไปพร้อมๆ กนั

ด้วยการต่ืนแต่เช้ามืดเพื่อมาสวดมนต์ และท�าสมาธิ

ภาวนา เป็นต้น

ส�าหรับบรรดาญาติโยมทั้งหลาย นับแต่โบราณมา 

เม่ือถึงวันเข้าพรรษา บรรดาญาติโยมก็จะมีการอธิษฐาน

กันว่า พรรษานี้จะละความไม่ดีอะไรบ้าง ทั้งหยาบทั้ง
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ละเอียด พยายามละกันให้ได้ กล่าวคือ ท�ำตามพระภิกษุ

ให้เต็มที่ในระดับของฆราวาส ตัวอย่างเช่น อธิษฐานจิต

ว่า “พรรษานี้ ในระยะเวลา 3 เดือนนี้ ที่รู้ว่าอะไรเป็น

นิสัยท่ีไม่ดีในตัวเองที่มีอยู่ (เลือกมาอย่างน้อย 1 ข้อ) 

เราจะแก้ไขตัวเองให้ได้” เช่น บางคนเคยดื่มเหล้า  

พอถึงวันเข้าพรรษาก็อธิษฐานว่า “เข้าพรรษาน้ีจะเลิก

เหล้าให้เด็ดขาด” บางคนเคยสูบบหุร่ี พอถงึวนัเข้าพรรษา 

กอ็ธษิฐานว่า “อย่างน้อยพรรษานีจ้ะเลิกบหุรีใ่ห้เด็ดขาด” 

เป็นต้น

สิ่งใดที่เป็นความดี ก็พยายามที่จะท�ำให้ยิ่งๆ ขึ้นไป 

ตัวอย่างเช่น เมื่อก่อนนี้ ก่อนจะเข้าพรรษา ตักบาตรบ้าง 

ไม่ตักบาตรบ้าง หรือตักบาตรแค่ในวันเสาร์ – วันอาทิตย ์

หรือวันโกน – วันพระ หรือวันไหนมีโอกาสก็ท�ำ วันไหน

ขี้เกียจก็ไม่ท�ำ ดังนั้น พรรษานี้ ตลอดระยะเวลา 3 เดือน 

เมื่อพระภิกษุอยู่กันพร้อมหน้าพร้อมตาดีแล้ว ก็ต้ังใจที่

จะตักบาตรให้ได้ทุกเช้า บางท่าน ยิ่งกว่านั้น ธรรมดา

เคยถือศีล 5 เป็นปกติอยู่แล้ว พรรษานี้ก็อธิษฐานจิต 

ที่จะถือศีล 8 ทุกวันพระ จากศีล 5 ยกขึ้นไปเป็นศีล 8, 

บางท่านเคยถืออุโบสถศีล เคยถือศีล 8 ทุกวันพระ  

เมือ่พรรษาทีแ่ล้ว พรรษานีก้อ็ธษิฐานจติทีจ่ะถืออโุบสถศลี 

ถือศีล 8 ทุกวันโกน – วันพระ เพิ่มเป็นสัปดาห์ละ 2 วัน, 

บางท่านยิ่งกว่านั้นขึ้นไปอีก พรรษานี้ก็อธิษฐานจิตที่จะ

ถืออุโบสถศีล จะถือศีล 8 ตลอด 3 เดือนเลย ก็แล้วแต่

ว่าใครมีกุศลจิตศรัทธามากเพียงไหน ก็ท�ำให้ยิ่งๆ ขึ้นไป 

ตามนั้น บางท่าน ยิ่งกว่านั้นขึ้นไปอีก ถึงกับอธิษฐาน

เลยว่า พรรษานี้นอกจากจะถือศีล 8 ตลอดพรรษาแล้ว

ยังไม่พอ แต่จะท�ำสมาธิทุกวันหรือทุกคืนก่อนนอน  

วันละ 1 ชั่วโมง หรือบางท่านเพิ่มเป็นคืนละ 2 ชั่วโมง 

หรือ 3 ชั่วโมง ก็ว่ากันไปตามกุศลศรัทธา น้ีเป็นสิ่งท่ีปู่ย่า

ตาทวดของเราท�ำกันมา

แต่ที่อยากจะฝาก คือ เนื่องจากในปัจจุบันน้ีสังคม

เปลี่ยนไป ญาติโยมส่วนมากหยุดงานกันในวันเสาร์ – วัน

อาทิตย์ แต่เดิมพระภิกษุจะเทศน์กันในวันโกน – วันพระ 

เป็นหลัก เม่ือเป็นเช่นนี้ จึงเหลือแต่เพียงคนเฒ่าคน

แก่เท่านั้นที่ไปฟังเทศน์ในวันโกน – วันพระ แต่ใน

เวลานี้ เม่ือเข้าพรรษา ขอฝากหลวงพ่อ หลวงพี่ ด้วยว่า 

ถ้าจะเพิ่มวันเทศน์วันสอนธรรมะให้กับประชาชนใน 

วนัเสาร์ – วนัอาทติย์ ซ่ึงญาติโยมต่างหยดุงานกนั อกีสกัวนั 

สองวันก็จะเป็นการดี และส�ำหรับญาติโยมเมื่อรู ้ว ่า 

ครั้งนี้ เข้าพรรษา พระภิกษุได้เทศน์ได้สอนในวันเสาร์ –  

วันอาทิตย์ เพิ่มให้ด้วย ก็อย่าลืมพากันไปฟังท่าน

เทศน์ ถ้าขยันกันอย่างนี้ มีแต่บุญกุศลตลอดทั้งพรรษา  

แล้วความเจรญิรุง่เรอืงทัง้ของตนเอง ทัง้ของพระพุทธศาสนา 

ทั้งของประเทศของเรา ก็จะบังเกิดข้ึนตลอดปีตลอดไป
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áบบÊíารว¨ควาÁ¾Öง¾อใ¨ของ¼Ù้อ่าน·Õ่ÁÕµ่อวารÊาร “นâยบายการขนÊ่งáละ¨รา¨ร”

1. เพศ

   ชาย    หญิง

2. อายุ

   ต่�ากว่า 20 ปี   20 - 30 ปี 

   31 – 40 ปี   41 – 50 ปี    

  50 ปีขึ้นไป

3. ระดับการศึกษา

   ต่�ากว่ามัธยมศึกษาตอนปลาย 

   มัธยมศึกษาตอนปลายหรือเทียบเท่า

   อนุปริญญาหรือเทียบเท่า  

   ปริญญาตรี

   สูงกว่าปริญญาตรี

4. อาชีพ

   นักเรียน/นักศึกษา 

   ข้าราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ

   พนักงาน/ลูกจ้างบริษัทเอกชน 

   ประกอบธุรกิจส่วนตัว

   อื่นๆ (โปรดระบุ).................

5. โดยเฉลี่ยท่านอ่าน วารสาร “นโยบายการขนส่งและจราจร”      

บ่อยเพียงใด

   อ่านทันทีเมื่อได้รับ

   1 – 2 สัปดาห์/ครั้ง  

   ประมาณเดือนละ 1 ครั้ง

   ประมาณ 2-3 เดือน/ครั้ง  

   ไม่แน่นอน

6. เหตุผลส�าคัญที่สุดที่ท่านอ่าน วารสาร “นโยบายการขนส่ง

และจราจร”

   เนื้อหาน่าสนใจ   รูปเล่มสวยงามดึงดูดใจ

   ให้ความบันเทิง  อื่นๆ (โปรดระบุ)...........

7. ท่านชอบคอลัมน์ใดมากที่สุดใน วารสาร “นโยบายการ

ขนส่งและจราจร”  โดยเรียงตามล�าดับ 1 - 5

   มุมมองขนส่งและจราจร     คุยเฟ่องเรื่องข่าว 

   สัญจรทั่วไทย      เปิดหูเปิดตา   

   เปิดโลกเทคโนโลยี     จุดประกายความคิด

   สถิติขนส่งและจราจร     คมนาคมก้าวไกล 

   ปกิณกะ      ธรรมะกับชีวิต  

   การ์ตูนรณรงค์วินัยจราจร   รอบรั้ว สนข.

ลักษณะของ วารสาร “นโยบายการขนส่งและจราจร” 

ระดับความพึงพอใจ

    ดีมาก ดีพอใช้ ควรปรับปรุง

1.  สีสันสวยงาม     
2.  คุณภาพกระดาษ    
3.  ภาพประกอบสวยงาม    
4.  เหมาะสมกับเนื้อหา    
5.  มีคอลัมน์หลากหลาย    
6.  เนื้อหาน่าสนใจชวนติดตาม    

7.  ขนาดของตัวอักษรเหมาะสม   
8.  การใช้ภาษาสละสลวยเข้าใจง่าย   
9.  ความถูกต้องในการพิมพ์    
10.  การจ่าหน้าซองชัดเจนถูกต้อง   
11.จัดส่งรวดเร็วตรงเวลา    
ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม......................................................................

....................................................................................................

....................................................................................................

....................................................................................................

...................................................................................................

....................................................................................................

ส�าหรับท่านผู้อ่านที่สละเวลาตอบแบบสอบถามแล้วส่งกลับมาที่

ส�านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.)

ฝ่ายประชาสัมพันธ์  เลขที่  35 ถนนเพชรบุรี

แขวงทุ่งพญาไท  เขตราชเทวี  กทม. 10400

ทีมงานวารสาร  “นโยบายการขนส่งและจราจร”  มีของที่ระลึก

มอบให้แก่ทุกท่าน

กรณีที่ท่านประสงค์ให้จัดส่งวารสารเพื่อเผยแพร่อย่างต่อเนื่อง 

ในนามบุคคล หน่วยงาน หรือองค์กร ขอให้แสดงความจ�านงค์ด้วย

ชื่อ...........................................................................................

ที่อยู่........................................................................................

...............................................................................................

...............................................................................................

...................................................................................................

....................................................................................................

เนื่องด้วยในปี 2558 วารสาร “นโยบายการขนส่ง   และจราจร” ได้มีการพัฒนาและปรับปรุงให้มี ความหลากหลาย

และทันสมัยมากยิ่งขึ้น คณะผู้จัดท�า  ใคร่ขอความร่วมมือจากท่านผู้อ่านกรุณาตอบแบบสอบถามเพื่อเป็นประโยชน์ในการน�าข้อมูล

มาปรับปรุงให้  วารสาร “นโยบายการขนส่งและจราจร” มีคุณภาพตรงตามความต้องการของท่านผู้อ่านในโอกาสต่อไป 

ค�าชี้แจง  โปรดท�าเครื่องหมาย / ลงในวงกลมตามความเป็นจริง
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